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ZUM 70. GEBURTSTAG OTTO GROTEWOHLS 

Sozialist, Staatsmann, 
Kulturpolitiker 

.,Ein Sohn des Volbs will ich sein und bleiben .. ." beginnt 
ein Lied, das Otto Gratewohl in seiner Jugend von Arbeiter­
chören oft gehört hat. Er ist es geblieben, ein Sohn des 
Volkes, er wird es immer bleiben, der Arbeitersohn aus 
Braunschweig, der der erste Ministerpräsident des ersten 
deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staates wurde. Sein Lebens­
lauf kennzeichnet ihn als einen Menschen, der sei t frühester 
Jugend durch aktive Mitarbeit in der Arbeiterbewegung ein 
Kämpfer für den gesellschaftlichen Fortschritt und das Glück 
der Menschheit ist. Am 11. März 1894 geboren, wurde er im 
Jahre 1908, in dem er auch die Buchdruckerlehre begann, 
M itglied der Sozialistischen Arbeiterjugend; 1912 trat er der 
Sozialdemokratischen Partei und der Gewerkschaft bei. 
29jöhrig wurde der Abgeordnete des Brounschweigischen 
Landtages, Otto1 Grotewohl, zum Innen- und Volksbildungs· 
minister des Landes Brounschweig gewählt. Er war dadurch 
der jüngste Minister in der Weimarer Republik; von 1925 
bis 1933 war er Präsident der Landesversicherungs-Anstalt 
Brounschweig, Vorsitzender des Landesverbandes Broun­
schweig der SPD und Abgeordneter im Deutschen Reichstag. 
Um seine politischen Kenntnisse zu erweitern, besuchte er 
die Leibniz-Akodemie in Hannover und in Berlin die Hoch­
schule für Politik; an der Berliner Universität war er Gast­
hörer. 

ln der Zeit der Ioschistischen Herrschoft nahm Otto Grate­
wohl den illegalen Kampf gegen das blutige Regime auf. 
Zweimol wurde er verholtet. Einer dritten Verhaftung noch 
den Ereignissen am 20. Juli 1944 konnte er sich nur ent· 
ziehen, indem er in die Illegalität ging. 

Die geschichtliche Tot Otto Gratewohls als Vorsitzender des 
Zentralausschusses der SPD war die Vereinbarung vom 
19. Juni 1945 mit dem Zentralkomitee der KPD über die 
erste Phase der Verständigung der beiden Arbeiterparteien. 
ln seinem Handeln verkörperte sich die Erkenntnis von 
Tausenden Sozialdemokraten, daß die Spaltung der deut­
schen Arbeiterklasse zum folgenschwersten Unglück für die 
Klasse und für das deutsche Volk geworden war, denn unter 
dem faschistischen Terror wurden Sozioldemolcraten und 
Kommunisten gemeinsam gefoltert und gemordet. 

Durch den brüderlichen Händedruck von Wilhelm Pieck und 
Otto Gratewohl wurde om 21. April 1946 die Vereinigung 
der beiden Arbeiterparteien zur Sozialistischen Einheitspartei 
Deutschlands bekräft igt. 
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Der Staatsmann Otto Gratewohl versteht im Geiste der 
Partei und im Sinne des Volkes zu handeln, weil Arbeiter­
klasse, Volk und Partei die Grundelemente seines Denkens 
und Handeins ~ind. Für seine Verdienste beim Aufbau und 
bei der Festigung unserer Republik und für ihre internatio­
nale Anerkennung, besonders für seinen Kampf für Demo­
kratie und Sozialismus und gegen die militaristischen und 
revonchistischen Kräfte in Westdeutschland wurde er mit 
:lem Kari-Morx-Orden (1953), mit dem Vaterländischen Ver­
dienstorden in Gold (1954) und zweimal als Held der Arbeit 
ausgezeichoet. 

Zu den besten Tradit ionen der deutschen Arbeiterbewegung 
gehört es, daß ihre Funktionöre .lesende A rbeiter" waren, 
die sich in ihren Abendstunden das Humanistische und 
Fortschrittliche in der deutschen Literatur und Kunst an­
eigneten. So erwarb sich auch Otto Gratewohl eine echte 
und tiefe Beziehung zur deutschen Literatur und zur Welt· 
Iiteratur, die ihm zum Verständnis für Kunst und Kultur ver­
halfen. Dies und seine Begabung als Maler formten ihn zu 
einer allseit ig gebildeten Persönlichkeit, die ihn zu einem 
hervorragenden sozialistischen Kulturpolitiker werden lieB. 

ln grundlegenden Reden zur Kulturpolitik, in Aussprachen 
mit Wissenschaftlern und Technikern, mit Künstlern, Lehrern 
und Ärzten rang er um das Bündnis der Arbeiterklasse mit 
der Intelligenz. 

ln dem Bond .Deutsche Kulturpolitik" setzt sich Otto Grate­
wohl mit den Oberresten der faschistischen Ideologie und 
den Erscheinungen der bürgerl ichen Dekadenz in der Kunst 
und Kultur auseinander. Mit den Worten ,.Die Kulturpolitik 
der Deutschen Demokratischen Republ ik muß darauf g e­
richtet sein, die gewaltigen schöpferischen Kräfte der Arbei­
terklasse und oller Werktätigen in unserem kulturellen leben 
ebenso zur Entfaltung und Wirkung zu bringen wie im wirt· 
schoftlichen leben" markierte Otto Gratewohl den weiteren 
Abschnitt auf dem Weg, den wir im Kampf um die sozia­
listische Nationalkultur und eine sozialistische Lebensweise 
beschritten hoben. Dieser richtungsweisenden Forderung 
auf dem Gebiet der sozialistischen Kulturpolitik mögen wir 
uns auch neben seinem Wirken als Arbeiterführer und 
Staatsmann onläßlich seines 70. Geburtstages erinnern. 

H . St. 
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Prof. Or..Jng. habil. H. KURZ. Dresden 

Eine Rangierkurzschrift für Modelleisenbahnen 
CreuorpaljJHR AJJ R M8HenpOBOH cny>K6bl ua MOACJlbH. >Ken. AOp. 

A Stenograpby for Sbunting for Model Railways • 
Une stenographie pour manoeuvre de cbemin de fer en modele 

1. Bedeutung einer Rangierkurzschrlft 

Für viele Modelleisenbahner ist die Beschäftigung mit 
ihrer Eisenbahn damit ausgefüllt, daß sie die Gleis­
anlage aufbauen oder fahrfertig machen, die Züge auf 
dem "Luftweg" zusammenstellen und dann Züge fah­
ren. Wer über diese Stufe nicht hinauskommt, der 
braucht keine "Rangierkurzschrift". 

Daneben gibt es aber doch eine ganze Anzahl Eisen­
bahnfreunde, die Rangiervorgänge in enger Anlehnung 
an das Vorbild ausführen möchten, sei es, um die Vor­
gänge selbst darzustellen, sei es, um eine Zeitermitt­
lung damit zu verbinden. Für diese ist eine Methode 
zweckmäßig, die sich bereits seit einigen Jahren stei­
gender Beliebtheil in der Praxis erfreut, das soge­
nannte Rangierbildverfahren (l] oder die Rangierkurz­
schrift (4, S. 51). Ohne viel Worte gestattet dieses Ver­
fahren eine- Aufzeichnung auszuführender oder ausge­
führter Rangierbewegungen. Es ist übersichtlicher als 
die vordem gebräuchlichen sogenannten Rangierlisten 
und nicht so zeitraubend wie Rangierzeitwegepläne. 

2. Kurze Ableitung des Rangierbildes 
Der einem Bildfahrplan ähnliche Rangierzeitwegeplan 
bildet den Ausgangspunkt für die "Kurzschrift". Be­
t rachten wir eine Bewegung einfachster Art, so setzt 
sich diese aus den drei Abschnitten Anfahren - Fahrt 
im Beharrungszustand - Bremsen bis 1um Halten zu­
sammen, die sich mit genügender Genauigkeit für Ran­
giervorgänge durch zwei quadratische Parabeln und 
eine Gerade im Zeit-Wege-Diagramm beschreiben Ias­
Jen, d. h. unter Annahme einer konstanten Beschleuni­
gung (Bild Ia). So etwa müßte die Fahrt verlaufen, 
wenn dem Vorbild entsprechend gefahren wird. Das 
läßt sich bei Modellbahnen bekanntlich durch E-ntspre­
chendes "Regeln" (wie meist nicht ganz richtig gesagt 
wird) erreichen. Tatsächlich handelt es sich hier um 
einen Vorgang der Steuerung, genauer, der Steuerung 
der Geschwindigkeitsstufen. Der Begriff "Regeln" wird 
heute in der Technik für automatische Vorgänge ver­
wendet. 

Die Tatsache, daß man Anfahr- und Bremsabschnitt 
genau genug durch quadratische Parabeln beschreiben 
kann - eine Annahme, die übrigens für die höheren 
Gt:'schwindigkeiten, beispielsweise bei Zugfahrten, nicht 
mehr gilt - führt zu einer ersten Stufe der Idealisie­
rung bzw. Vereinfachung. Dabei verzichtet man auf die 
Ermittlung der Anfahr- und Bremswege la und lb, tut 
so, als ob die Geschwindigkeit v bereits im Anfangs­
punkt A vorhanden wäre und bis zum Endpunkt E bei­
behalten werden könnte (Bild lb). Würde man jetzt 
nur die Zeit t' 1 berücksichtigen, so käme t' 1 < t1 her­
aus. also eine Fahrzeit, die der Wirklichkeit nicht ent­
spricht. 

Man hilft sich damit, daß man mit sog "Zeitzuschlä­
gen" lu und t11, arbeitet und t'r + t3 , + tb• = t1 setzt. 

Wenn man t,., =I= t~, und tbz =I= t; berücksichtigen will, 

so läßt sich diese Darstellung auch für einen veränder­
ten Verlauf der Anfahr- und Brems-Zeit-Wegelinien 
anwenden. Hierzu muß auf die ausführlichen Arbeiten 
des Verfassers verwiesen werden [3, 5]. 
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Aus Elementen nach Bild lb läßt sich ein Rangier-Zeit­
wegeplan zusammenstellen (4, S. 50]. 

Der nächste und letzte Schritt zur "Kurzschrift" ist der 
Verzicht auf die Maßstäblichkelt der Zeitachse t/s 
(Bild lc) Braucht man beim Rangier-Zeitwegeplan noch 
die schrittweise Ermittlung der Zeit, um di.! einzelnen 
Bewegungen zeichnen zu können, so kann man nun­
mehr den gesamten Vorgang zunächst wegemäßig auf­
tragen, unter Umständen mehrere derartige Vorgänge, 
und die Zeitermittlung a ls besonderen Schritt anschlie­
ßen bzw. aur die zweckmäßigste Lösung beschränken. 
Eine Ausnahme bildet das Rangieren durch Abstoßen 
der Wagen. Dies Ist unter gewissen Voraussetzungen im 

1/cm 

8 

1/cm 

~ 

1/J 

c) lf 

Bild l I az I lbz 'v 

Modell möglich. Es muß jedoch zu gegeben<'r Zeit be­
sonders erläutert werden, insbesondere, weil entspre­
chende Untersuchungen zur Zeit noch nicht abgeschlos­
sen s ind. Für das Vorbild läßt sich die "Kurzschrift" 
auch beim Abstoßen anwenden (2, 5). 

3. Beispiel für d ie Darstellung eines Umsetzvorgangs 
in Kurzschrift 

Umsetzen nennt man Rangiervorgänge, bei denen die 
Lok während der Dauer der Bewegung mit dem umzu­
setzenden Wagen gekuppelt bleibt. Beim eben erwähn­
ten Abstoßen wird vorher entkuppelt, so daß der Wagen 
frei weiterlaufen kann, wenn der Rest der Rangier­
abteilung, d. h., Lok und weitere Wagen oder Lok 
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allein, gebremst wird. Das im allgemeinen ,·erbotene 
.,Abschneppern". bei dem der abzusetzende Wagen ge­
zogen wird, kann als eine Sonderform des Abstoßens 
angesehen werden (Bild 2). Der Wagen muß während 
der Fahrt entkuppelt werden. 
Schließlich kommt das Abdrücken über einen Ablauf­
berg in Betracht. Hierbei kann das Rangierbildverfah­
ren ohne Schwierigkeiten angewendet werden, da die 
Abdrückgeschwindigkeit bekannt ist. 
Unsere Gleisanlage soll aus den Gleisen 1 bis 4 beste­
hen. In Gleis 2 ist ein Nahgüterzug eingefahren, der 
einen Wagen von Gleis 4 abholen und einen anderen 
zustellen soll. Zunächst wird der Gleisplan verzerrt 

a) -Lok 
E::lZi:B z::w:::::::::: 

b) Lok 
E3 ~ 

c) Lok 
~es 

ßllcl z 

aufgezeichnet. z. B. Längen im Maßstab I : 20, Breiten 
im Maßstab I : 10 (Bild 3a). Auf die Einhaltung eines 
einheitlichen Breitenmaßstabes kann aber auch verzich­
tet werden, wenn der Plan hierdurch übersichtliche•· 
wird. Alle Fahrweglängen werden der Einfachheit hal­
ber auf Gleis 1 bezogen, d. h ., die Wegeverlängerung 
beim Befahren der Weichenstraßen kann vernachlässigt 
werden. 
Und nun nimmt man am besten kariertes Papier und 
beginnt das Rangieren (Bild 3b): 
Bewegung I) Lok und ein Wagen zieht von 0 nach 

Pkt. 1 vor, etwa 5 bis 10 cm vor die 
Weichenzungen. 

Bewegung 2) Lok und ein Wagen setzen nach Pkt. 2 
um. Dabei ist die Lage des Grenzzeichens 
der Weiche - beim Vorbild mit einer 
Weiche 1:9 sind es 31,5 m vom Tangenten­
schnittpunkt des Weichenbogens entfernt 
-zu beachten, außerdem die Wagenlänge 
und etwa 5 bis 10 cm Sicherheitsabstand. 
Die "1·' im Ausziehgleis Z ist zu streichen 
als Zeichen da!ür, daß dieses Gleis wie­
der frei geworden isl. Die Zahl muß 
jedoch leserlich bleiben. 

Bewegung 3) Die Lok zieht allein bis Pkl. 3 vor. Das 
Abkuppeln des Wagens wird durch eine 
Wellenlinie markiert, deren Länge der 
des abgesetzten Wagens entspricht. Wie­
der ist ein Siche•·heitsabstand zu beach­
ten. Die "2" ist nicht zu streichen. da das 
Gleis noch besetzt bleibt. 

Bewegung -1) Die Lok fährt an den Wagen 4 heran. 
wobei die letzten 20 cm im Schritt ge­
fahren wil·d. Der Wagen wird angekup­
pelt und mit 

Bewegung 5) in das Ausziehgleis gezogen, mit 
Bewegung 6) an den restlichen Zugteil gesetzt. 
Punkt 5 muß nicht unbedingt mit Punkt 1 zusammen­
fallen, Punkt 6 sich jedoch mit Punkt 0 decken. 
Im Gleisplan ist erkennbar. daß die Punkte 0, 2 und 6 
nach Beendigung des Rangiervorganges mit Fahrzeu­
gen besetzt sind. Mit Bewegung I e1·folgte nw· eine 
Teilräumung, mit Bewegung 2 eine Neubesetzung und 
mit Bewegung 6 eine Teilbesetzung eines be1·eits be­
legten Gleises. 
Damit ist das eigentl iche .. Rangie•·bitd" gezeichnet und 
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es ist gleichgültig. ob weitere Ergänzungen hier ein­
getragen oder in einer Tabelle zusammengeraßt werden 
sollen. 

4. Die Zeiterm it tlung mj t Hilfe des Raugier bildes 

Um eine Zeitermittlung auszuführen, d. h., um festzu­
stellen, welche Zeit der dargestellte Rangiervorgang in 
der Wirklichkeit erfordern würde, werden Angaben 
über die überschläglichen Fahrzeiten 1'1, die Haltezei­
ten t11 und die Anfahr- und Bremszeitzuschläge t,. und 
t.,x benötigt. Hat man den Gleisplan maßstäblich einge­
tragen und z. B. den Modellmaßstab 1 : 100 gewählt, so 
kann man die Fahrstrecken der einzelnen Bewegungen 
unmittelbar aus dem Rangierbild entnehmen. Wir er­
innern uns dabei, daß der Einfluß der "Schrägfahrten'· 
\'ernachlässigt werden soll, d. h. , die Bewegung 2 wird 
z. B. so betrachtet, also ob sie auf Gleis 2 statt auf 
Gleis 3 durchzurühren wäre. Wir brauchen also. um 

. 1 
tr = ­

V 

zu rechnen, nur die Angaben über die üblichen Ran­
giergeschwindigkeiten. Hier sind sie: 

Haupt-
ausführung Modell 1 : 100 

I. Lok allein 
2. Lok ziehend 
3. Lok schiebend 
-1. Ansetzen an einen 

5m s-• 
-tm s-• 
3m s-• 

Sem s- 1 
-lern s-1 
3 cm s-• 

Wagen beim Ankuppeln I m s-• 1 cm s- • 

Die erstgenannte Geschwindigkeit ist für Reichsbahn­
anlagen zulässig, überschreitet dagegen die für An­
schlußbahnen (Industrie-Gleisanschlüsse) zulässige 
Grenze von 4,2 m s-• = 15 km h-•. 

Bild 3 

a) 
ez !J:;o=r~ ~ I ~ lok0;6 

b) 0 

:: ?4 31 

I! 
& 

Die Haltezeiten werden für Industriegleisanlagen wie 
folgt angegeben: 
I. Wendehalt einer Lok 
2. Wendehalt einer Rangierabteilung 
3. Zwischenhalt einer Lok 
-1. Kuppelhalt einer Rangierabteilung 
5. Kuppelhalt einer Lok 

WH1 = 6s 
WH1 = 8s 
ZH1 8s 
KH, = 15 s 
KH1 = 16 s 

Bei 1 bis 3 ist die Weichenumstellung eingerechnet. Bei 
4 und 5 kann es sich um ein Wende- oder Zwischenhalt 
handeln, d. h., die folgende Bewegung verläuft ent­
gegengesetzt oder im gleichen Sinne wie die voran­
gegangene. Diese \'On Rüppel [6) angegebenen Werte 
können auch als Anhalt für Rangierbewegungen bei der 
Deutschen Reichsbahn angenommen werden. 
Beim Ankuppeln ist zu beachten, daß die Fahrstrecke 
um 20m zu kürzen und ein Zuschlag von 20 s zu be­
rücksichtigen ist. da für 20m vorsichtig fahren mit 
etwa 1 m s-• eine Zeit von 20 s benötigt wird. 
Umständlich ist eigentlich nur die Berechnung der An­
rah•·- und Bremszeitzuschläge. Unter bestimmten hier 
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nicht näher zu erörternden Annahmen können diese 
Zuschläge in zwei Schritten berechnet werden, wobei 
zunächst Anfahr- bzw. Bremskraftanteile bestimmt 
werden, die au! die Gesamtlast der Ran~otierabte!lung 
bezo~oten sind: 

1-lb • Gh 
Pa .. -G---(w1- s) in °/N 

1 

1-lb • Gb 
Pb = - G-- + (w1 - s) in Dfoo 

1 

Dabei bedeuten: 
Gh I Mp Last, die auf die angetriebenen Räder wirkt 
Gb I Mp Last, die auf die gebremsten Räder wirkt 
G, I Mp Last der gesamten Rangierabteilung 

(Bruttolast) 
w, 0/oo Kraftanteile, die im wesentlichen auf die Fahr­

zeuge bezogen werden können 
s olou Kraftanteile, die im wesentlichen auf die 

Strecke bezogen werden können 
Als Grenzwerte werden meist angegeben: 
Pa s; 300foo für Betrieb auf Industriebahnen 
Pa :;;; 600foo wie vor, aber bei feuerlosen Lokomotiven 
Pa :;;:; 700/oo für Betrieb auf Reichsbahnanlagen 
Pa :;;; 800/oo für Abstoßbetrieb 
Pb s; 800fov für alle Betriebsarten 
Unter der bei Rangierbewegungen meist zutreffenden 
Annahme, daß die Anfahrkraft mit genügender Ge­
nauigkeit konstant (gleichbleibend) sei, wird nunmehr 
als 2. Schritt 

54· vlm s-1 
tu= in a und 

Pa 
54· vlm s-1 

tb• • in s 
Pb 

gerechnet. Hinsichtlich der Ableitung dieser Formeln 
und ihre eventuelle Auswertung in Nomogrammen 
(grafische Rechenhilfsmittel) wird auf die genannte 
Literatur verwiesen. 

Zahlen b eisplele: 

Der ersten Bewegung nach Bild 3 sollen die folgenden 
Werte zugrunde gelegt werden: 

GL = 75 Mp, Gw = 30 Mp, G, = GL + Gw = 105 Mp 
(Bem. Lokgewicht GL ist um die Last, die auf die Lauf­
achsen wirkt, größer a ls Gb, Gw = 30 Mp kann als 
Durchschnitt für volle, Gw = 10 Mp für leere Wagen 
angenommen werden.) 

Gh = 45Mp 
f.lb = 1100/oo, f.lb = lOOOfoo 

6,5 · GL + 3,0 · Gw GL 
Wz= G =3,5 0 +3,0, 

z • 
d . h., w, wird als sog. "gewogenes Mittel" der spezifi­
schen Kräfte der Lok w1 und der Wagen ww gebildet, 
wobei die Gewichtsanteile von Lok und Wagenzug zu 
berücksichtigen sind. 
In unserem Zahlenbeispiel wird also 

3,5 . 75 
Wz "" --ws-+ 3,0 = 2,5 + 3,0 = 5,50foo 

und, s = 0 vorausgesetzt 
100 . 45 

Pa = ~ - (5,5- 0) = 47,1- 5,5 = 41,60/oo 

110 . 45 
Pb= 1o5 + (5,5-0) = 42,8 + 5,5 = ~ 

Setzen wir Reichsbahnbetrieb voraus, so können 
beide Werte voll verwendet werden und liefern bei 
v = 4 m s-1 (Vorziehen!) 

54. 4 
tu -= 41,

6 
= 5,2 9 und 
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54. 4 
tbt = 48,3 = 4,5 s. 

Die Gesamtzeit für diese Bewe~otUn~ot beträgt bei 
I= 100m 

taz + t'r + tbz 
100 

5,2 +- + 4,5 
4 

25 + 9,7 = 34,7 s. 
Hierbei ist gut zu erkennen, daß der Anteil der Zeit­
zuschläge an der Gesamtheit beträchtlich ist. 
Die nächsten Bewegungen werden ebenso berechnet, 
wobei selbstverständlich die veränderten Werte für 
G., w1 und v einzusetzen sind. Bei der Bewegung 4 ist 
zusätzlich das langsame Heranfahren zu beachten. Dort 
wird daher 

110-20 
t' 1 = --

5
- + 20 = 18 + 20 = 38 S, 

zuzüglich ta1 und tb1 · 

Das gleiche gilt für Bewegung 6. 
Es empfiehlt sich, die Zeitberechnung in einer Tabelle 
durchzuführen, in der alle wesentlichen Angaben ent­
halten sind (Tabelle 1). 

Tabelle 1 Zeltber echnung zum Ranglerblld 

GL = 75 Mp, Gb = 45 Mp, Gb = 45 Mp 

Bewe- Vor- Gw G1 w
1 

p• pb v taz tbz t'r \ l: t 

guna gana•> Mp Mp '/" 'I" 'I" m s-1 

so 105 s,s u ,e 48,3 4 5,2 4,5 2s,o 
30 105 5,5 41,8 41,3 3 3,9 3,4 36,8 

') Bezoaen auf daa Ende 
der Beweaung 

Gesamtzelt 

8 42,7 
18 59,9 

Die Gesamtzeit der Bewegung erhält man durch die 
Addition der letzten Spalte. 
Die sogenannten Streckenkräfte s infolge Neigung, Bo­
genwiderstand u. dgl. können beim Umsetzen im allge­
meinen vernachlässigt werden. Soll z. B. in einer Stei­
gung mit s = 20foo, d. h., bei 2 mm Höhenunterschied auf 
1 m, angefahren werden, so ist Pa um 2°/oo zu ermä­
ßigen, Pb um 2°/oo zu erhöhen. Umgekehrt wirkt ein 
Gefälle von gleicher Größe, also s = +20/oo, auf eine 
Verstärkung von Pa und eine Schwächung von Pb um 
den gleichen Betrag hin. Ähnlich ist beim Anfahren 
und Bremsen im Bogen zu verfahren. Diese s-Werte 
können nur negativ, d. h., widerstandserhöhend sein, 
und werden heute meist mit der Formel 

800 
Sb= - - 0/oo 

r 
berechnet, wobei r der Bogenhalbmesser in m bedeutet. 
Eine maßstäbliche Gleisanlage und maßstabsgerechte 
Lokomotivgeschwindigkeiten vorausgesetzt, kann auf 
eine rechnerische Zeitermittlung verzichtet werden. Die 
Zeit der Bewegungen wird durch Fahren am Modell 
gemessen. Die Haltezeiten sind in Höhe der bekannten 
Werte als Zuschläge einzusetzen. 

Liter atur 
(1) Kurz: Das Ranglerblldverfahren Im Werkverkehr 

Dtsehe. ElsenbahnteChnik 6 (1958) H 3 S 115--119 
(2) Kurz: Das Abstoßen von einer Rampe 

Dtsehe. ElsenbahnteChnik 8 (1960) H 1 s. 22-23 
(3) Kurz: Die Ermittlung des ZeltzusChlages tUr das Bremsen 

in zwei Abschnitten 
Dtsehe. ElsenbahnteChnik 9 (1961) H 1 S 27-28 

(4] Potthoff: Verkehrsströmungslehre Bd. 2 
Betriebstechnik des Ranglerens 
Transpress VEB Verlag !Ur Verkehrswesen Berlin 1963 

(5) Kurz/Krampe: BetriebsteChnik der AnsChluß- u. Werkbahnen 
Transpress VEB Verlag fUr Verkehrswesen Berlln 
(ln Vorbereitung) 

(61 RUppel: VerkehrsteChnik der HOttenwerke 
Knapp-Verlag Halle/Saale 1952 
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Eine neue 

ZEUKE-TT-LOK 

Fotos: M. Gerlach (4), w. Hesse (ll 

DER MODELLEISENBAHNER 3 1964 

Ende des vorigen Jahres brachte die 
Firma Zeuke & Wegwerth KG das 
erste Old-timer-Modell auf den 
Markt - die Güterzug-Tenderloko­
motive der Baureihe 92 der DR. Bei 
einer eingehenden Betrachtung die­
ser Lokomotive fällt einem die ganz 
vorzügliche Wiedergabe kleinster 
Einzelheiten auf, die man schon bei 
der BR 2310 bewundern konnte. 
Selbst ein versehentlich auf dem 
Wasserkasten liegengelassener Rost­
stab ist beim Modell nachgebildet 
worden! Einzigartig ist die Beschrif­
tung; der Name der Reichsbahn­
direktion und des Bahnbetriebswer­
kes ist mit bloßem Auge zu erken­
nen! Die Qualität der Detaillierung 
wird man erst dann richtig eins~ät­
zen können, wenn man das Vorbild 
gesehen hat. Wir zeigen deshalb zum 
Vergleich ein Foto der betreffenden 
Reichsbahnlokomotive. Für das Mo­
dell fand das Fahrgestell der BR 81 
Verwendung, das einige technolo­
gische Verbesserungen erfuhr, Es 
wäre zu begrüßen, wenn die Firma 
Zeuke & Wegwerth KG- neben der 
Entwicklung moderner Fahrzeuge -
der Old-timer-Richtung weitere Be­
achtung schenken und der wirklich 
gut gelungenen BR 92 einige ältere 
Reisezugwagen folgen lassen würde. 

(Bei dem linken oberen Bild des 
Modells ist die Getriebeabdeckplatte 
abgenommen worden) 

• 
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DOPPELSTOCKZUG DER FIRMA SCHICHT 
Doe Mc>seub!'roo>Chung 1963 d<>r f11m0 Gerbord Schicht. 

Dresd en. wor zwe•fr•llos d,!' Norhbrldung des Doppel­

stockzugPS der Deul\d1!'n Re•ch\hahn in d er Nenngroß" 

HO. Je tzt 1st drev•r Zug ube•oll rm Handel c•holtl eh und 

nich t wemge Modelleosenbchner werden hn 1ur R"· 

lebung ohrer ModellhohnonlogE> koufPn 

Der Doppels teekrug rSl als 7W!'o te•loge (lr\ht>•l lU hoben 

Zur Erweiterung ots II crteol•oe r rnhf'ot weldt>n doe ent 

sp rechenden Mittelwogen gcsonden ongt·boten Die Ko·1 

strukt ion 1st verblu ff end eonfoch gelost. so daß der Zu ­

sammenbau zu e•nem vier terligc'll 7ug '" wenrgen Monu· 

ten von c onem Lo•en in einfachste r W eis!' vorgenon1m2n 

Nerden ka nn. Dic r o lt c· nbcolgc Si lld ebenfa lls so her· 

gestellt, daß ~i!' ('o llfoch onrub"ngc " sind. der optischo> 

[indruck o be r gcncHo d <:m Vo rbild f'll t>procht N e ben der 

gutgelunge11en Dc todlic•ung d e r Wogenkosten scwll' 

auch d P.r doppehlockigen lllii!'I\CIIItochtunq '"' dli>E' l s ich 

der Zug du rch gu1e Fohrc.gcn\ ho lten aus Dif' ""'cn· 
c inrichtung •St in gelber I o•b•' q!'holll'n, domit ein·~ 

plastische W~rkung \'1/ol'lt l'liod (s blo·•ht '" wü11\doe•o, 

daß o lfp folgende-n Wogen de• F"""' Sch•cht PbPnfoll> 

gleich rn1t einC'r l unC"n~eur~chtung 'lttr~cl·e,\ Wt:'rden Erst 

;etzt rnf' rkt mcu1 \O rocht•g. ,., t• unvollstond"q Wogt"' 

ohne lnnenP n11chtvng ouss~h!'n. 

A.tles n c:Jf .. ,. \ I dt r Doppo•hlo<kwg. schon weyen seon.:r 

lOm iibl ochen ob·:Jl•ocho•ndt·n F Ollfl, o• on ßl,cklon!,l Iu• JeJ· 

Modellco~f'nbohnolllOCJt Der qrol!,. Vorteol I egt nb· r 

darin, daß nun o,.,h d~· rournbt!<·••gtt• Modell!' S!'nbo'• 

'ler eanen voll~tondogcn Zug lohrc-ro Iossen kono> ohw• 

KanzessionPn n der l ong!' vornehmen tu noussen 

le ider ho t 11ns die- ModPIIbohnond,•Stlle no ·h k<>•n .P~lS· 

sendes" Tru·blaiHil·uy .. be\Cherl" r "" V 180 ~dr· r (!1111' 

E II WtH!'ro 9<'1C1dNu vo rb•ldgr> trt•u - <On Domplloko­

motivl'n d!'l Bnu•r•aht>n 62 od!"r 38'' ·•• wogen :1 ir ~,hon 

gor nidll meha '" •ed (• ro (offen~•chtl •ch ke" ''"" d •e lrit·b 

fahr~eugh!'rstell <>nden Firm('n nu• Vorbddlo komorivP·l 

ouslöndisdter ß ohnvprwcth<•''9"n). 
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''lo' u'-'· t•1·''" t•·• II H• '''HI't•(u,. , •. ., r..,()d .... l'•·•v·t 
hlliiiWf ' W cJttun •hJ llp, .... (IIJ\ B~· ,,, , V,." Hol ·ul o)i S t"lfl 

h,•,tlcr Nr·~mdutl Jw•·•~J I "'"" J tt\flll lu tt •• ,,,t. ••b•·nf()ll·. 

<rlr•t\19l.' NC'hf•r,hu llu (lh n~. Ol" t'Onlo·l I .I Jl"tholtn•·.mnr\!t'l 

•· mlo ch thii!"J"hflut htN~ r ohc• uottrf"'"' v•t>lf" Ronrp,..,m..,~ 

••<hite•tcn 1/ \t""Jb\l qt•IHltJit• Er1t~''I>Oiu••ci\" •Htl(hl1'"9''''· 10 R,. 

tc11\ untt ') futtl,ltuß,.,.,chnh• r IJ"h!J''"'"" '''' 11•1hn·, h • .,, Ä••~ 

'"'""'9 f)u d ~\'" M~ff,..l '""f"'nbohn rt··•t.•hoft 'ö'l"h mtf~n \1 

,..,ußte" d c Gchuodr mtJß\tOh(Jrlrt"•l n • .,., ,j,., 1r ••b• '1'' ' 

Vo•htldPin ol1l t Hltlll'l'" \fJol•l ,(' h,• n••gr•f··•t•qr W''"'" 

f~ qtbt " C•II Ct•l.mud•• rt•il dl">t AnltHJ"' ·lf'l\ uoc"! • ·'' \l) u ., 

lodtke t t Cllt\1•N l 1 ()c:n Gl"'"lllou lHitl *""''' e>tttr.Jt'l•f"n<'fc p,,.. 
~cJucr bu n!J 11111 I UIO!Jtrtftt•l l (,nfl••rt 5,,.. t lo un ,rn "A nlrlfl "'n 

IJut h 1Q~J' 

Elektromonteuf Lehrling t st Herr RoH Fto n lky o v" Korf · 

Monc·Stod t. Se•no 2,5 m "' 1.1 m große HO·An logc ist 

fost völlig elelttri fir ieut. M i t der Fohrlo •tung und den 

entsprechenden Schaltonlagen kann er gle•chteilig 

f ;jnf Züge vedcchren louen. Zur Anlogo gehört auch 
e ine Sd!webebohn . die von f" incm allen Plaltanspielcr· 
moto r ongetneben wud. 

Foto : R. Fronlky. Ko d -Morx ·Stodt 
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Dipl.·lng. W 0 l F GA N G B A U ER , Kori·Morx·Stodt 

Funkentstörung bei Modelltriebfahrz:eugen 

Jeder Besitzer eines UKW- oder Fernsehgerätes wird 
schon festgestellt haben, daß besonders zur Weihnachts­
zeit die Störungen sehr stark sind. Die Ursache dieser 
Funkstörungen sind meistens nicht ausreichend ent­
störte Haushaltgeräte und Modellbahnanlagen. Von der 
Deutschen Post wird eine Entstörung von Maschinen 
und Geräten gefordert. Darunter fallen selbstverständ­
lich auch unsere Modellbahnanlagen. Leider sieht die 
Praxis so aus, daß Modellbahnanlagen oft Ursache für 
Funkstörungen sind. 

Desondere Sorgfalt erfordert die Entstörung von Trieb­
fahrzeugen im VHF-Bereich (UKW und Fernsehen). Die 
bei uns im Handel erhältlichen Triebfahrzeuge sind 
serienmäßig mit einer Entstörschaltung gemäß Bild l 
ausgerüstet. Diese Schaltung ist unter bestimmten Vor­
aussetzungen ausreichend. 

Diese Voraussetzungen sind: 

1. Die Verbindungsleitungen der HF-Drosseln mit den 
Motorbürsten sind sehr kurz. 

2. Die Slörspannungen, die vom Kollektor des Motors 
ausgehen, sind vollkommen symmetrisch zum Erdpoten­
tiaL 

Diese beiden Forderungen sind in der Mehrzahl der 
Fälle nicht gleichzeitig erfüllt. Vornehmlich die zweite 
Forderung ist meistens nicht gegeben. Die Folge davon 
ist eine erhebliche Störung des Funkverkehrs haupt­
sächlich im VHF-Bereich, da diese Frequenzen schon 
mit kleiner Leistung gut zu übertragen sind. Soll also 
ein Triebfahrzeug im VHF-Bereich nicht stören, so ist 
es er forderlich, die Entstörelemente so anzubringen, 
daß die Störspannungen unmittelbar an der Störquelle 
beseitigt werden. Dies möchte ich an einem Beispiel 
erliiu lem: 

Vor kurzer Zeit kaufte ich mir eine Personenzug-Ten­
derlok 755 von der Firma Gützold KG. Diese Lok be­
geistert jeden Modellbahnfreund durch die gelungene 
Modelltreue. Ein leidiges Problem ist aber die relativ 
große Funkstörung im VHF-Bereich. Dieser Umstand 
veranlaßte mich, hier nach einer Möglichkeit zu suchen, 

die Lok besser zu entstöt·en. Serienmäßig ist auch diese 
Lok mit einer Entstörschaltung gemäß Bild l ausge­
rüstet. Diese Schaltung ist aber offensichtlich nicht yoll 
wirksam. 

Ich baute also an die 755 eine andere Entstörkombina­
tion, und der Erfolg blieb nicht aus. Die serienmäßige 
Entstörschaltung wurde von mir wie folgt verändert: 

DER MODELLEISENBAHNER 3 1964 

1. Jede Dürste des Motors erhielt einen Ableitkonden­
sator zum Motorgehäuse. 

2. Die HF-Drosseln wurden an den Stirnseilen des 
Motors angebracht. 

3. Der Parallelkondensator wurde ebenfalls an den 
Motor herangezogen. 

Diese Schaltung (Bild 2) hat eine große Entstönvirkung. 
da die Verbindungsleitungen zu den Entstörelementen 
äußerst kurz sind. Die unsymmetrischen Störströme 
werden über d ie Kondensatoren Ct und C2 kurzge­
schlossen, die symmetrischen, soweit sie über d ie HF­
Drosseln noch fließen, über C3. 

Die Kondensatoren Ct. C2 und C3 sind keramische 
Scheibenkondensatoren von 3 p F, wie sie auch in den 
serienmäßigen Entstörschaltungen verwendet werden. 
Sie sind in Modellbahnfachgeschäften und bei Rund­
funkmechanikern zu erhalten. Die keramischen Kon­
densatoren sind sehr klein (5,5 mm Durchmesser, 3,5 mm 
Dicke) und deshalb gut in den Triebfahrzeugen unter­
zubringen. Auch bei der 75~ bestehen hinsichtlich der 
Unterbringung der Entstörelemente am Motor keine 
Schwierigkeiten, da ausreichend Platz voPhandcn ist. 

Die Kondensatoren Ct und C2 habe ich oberhalb der 
Bürstenhalter angebracht (Lötverbindung mit den Bür­
stenhaltern und Klemmverbindung mit dem Molorge­
häuse). Die HF-Drosseln liegen zu beiden Seiten am 
Motorgehäuse und sind unmittelbar an die Bürsten­
halter angeschlossen. Der Parallelkondensator C3 liegt 
unterhalb der Bürstenhalter an den Drosselanschlüssen. 

Meiner Meinung nach müßte jeder Modellbahnfreund 
darauf bedacht sein, daß seine Triebfahrzeuge den 
VHF-Empfang nicht stören. Er erspart sich damit man­
chen Ärger mit den Nachbarn. Die Schaltung nach Bild 2 
versetzt jeden Modellbahnireund in die Lage, mit ge­
ringen Kosten und geringer Mühe seine Triebfahrzeuge 
ausreichend zu entstören. 

Es sind noch einige ältere Hefte 

unserer Zeitschrift erhältlich 

Wie wir jetzt erfuhren, steht von den Heften 
2 bis 12 des Jahrganges 1963 infolge Rücklaufs 
wieder eine geringe Exemplaranzahl zur Verfü­
gung. Oie Interessenten wollen bitte Bestellun­
gen bei ihrem zuständigen Postamt aufgeben, 
welches dann die Zeitschriften über die Noch­
lieferungsstelle des Zeitungsvertriebsamtes Ber­
lin beziehen kann. Wir machen ober darauf 
aufmerksam, daß von einigen Heften nur noch 
sehr wenige Exemplare vorhanden sind. 

Die Redaktion 
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HERMANN KILZ, Rübelond.'Horz 

Bild J GUterzug-Tenderlokomotive 
DR 95" der DR, Achsfolge 1' Itr -
Betrlebsgallung Gt 57.16, ehemalige 
Lok nWisent" der Ha!bers14dt-
8lankenburger Eisenbahn 

Foto: C. Ulner, Leipzig 

90 Jahre Eisenbahn Halberstadt-Blankenburg (Harz) 
90 .1er lKeMJHOLl.OPOlKHOii JIHHIIH Xan6eplKTaAT- 6JlaiiKeH6ypr/ Xapu. 

90 Years Railway Line from llalberstadl to Blankenburg/Harz 

La. ligne d'Ha lberstadt a Blankenburg a 90 ans 

Nicht anzugeben ist die Zahl der Fahrgäste, die, mit 
dem Zug von Halberstadt kommend, nach Blanken­
burg (Harz) gefahren sind, um von dort ihrem eigent­
lichen Reiseziel mit der Harzbahn über Rübeland 
nach Tanne bzw. Drei-Annen-Hohne-Ost zuzustreben. 
Die Eisenbahnfahrt von Blankenburg in den Harz bie­
tet dem Fahrgast eine herrliche Aussicht in das Harz­
Vorland, auf die mit Fichten bewaldeten Berge und in 
die tief in die Landschaft eingeschnittenen Täler. Von 
Halberstadt bis Blankenburg wurde diese Linie am 
31. März 1873 eröffnet und endete bis zum Jahre 1885 
in Blankenburg. 
Die verhältnismäßig günstige finan ziel le Entwicklung 
dieser Linie ließ deshalb in interessierten Kreisen den 
Gedanken aufkommen, die gewaltigen Vorkommen an 
Kalk, Erz und Holz im Harz für die sich in schnellem 
Tempo entwickelnde Industrie durch den Bau einer 
Eisenbahn in das Gebirge zu nutzen. Viele Varianten 
gab es bei diesen Bestrebungen. Zum Beispiel hätte 
es nach dem Projekt einer Schmalspurbahn von Blan­
kenburg in den Harz umsländlicher und zeitraubender 
Umladungen in Blankenbut·g bedurft. Deshalb be­
faßte man sich auch mit dem Bau einer Normalspur­
bahn, stand aber wegen der äußerst ungünstigen Ge­
ländeverhältnisse vor fast unüberwindlichen Schwie­
rigkeiten, weil eine reine Reibungsbahn nicht geneh­
migt wurde. 
Zu dieser Zeit befaßte sich der aus der Schweiz stam­
mende und in Paris lebende Ingenieur Roman Abt 
mit der Entwicklung eine•· Zahnradbahn. Diese Neue­
rung wurde hier in die Tat umgesetzt, und auf der 
zu bauenden Strecke Blankenburg bis Tanne wurde in 
den Steigungen von 1 : 16,66 bis 1 : 25 die Zahnstange 
eingebaut. Viele Probefahrten haben ergeben, daß mit 
dieser genialen Idee ein technischer Fortschritt beim 
Bau von Gebirgsbahnen erreicht wurde. Der Bau die­
ser Strecke 3uf der Steilrampe wurde im August 1884 
begonnen und der Betrieb bis Tanne am 15. Oktober 
1885 eröffnet. 
Bei den nuf dieser Strecke eingesetzten Loks war der 
Zahnrad-Mechanismus unter den gekuppel ten Achsen 
der Reioungs-Maschine derart eingebaut, daß durch 
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zwei besondere Zylinder diese Maschine je nach Be­
darf, d. h. also in der Zahnstangenstrecke, in Tätigkeit 
gesetzt werden mußte. Das bedeutet, daß auf den Ab­
schnitten der Strecke, auf welcher die dreiteilige 
Zahnstange, bei der sich immer ein ganzer Zahn aes 
Zahnrades voll im Eingriff befand, genau in Gleis­
mitte verlegt war, dieser Zahnrad-Mechanismus im 
gleichen Tempo von max. 15 km/h mitlaufen mußte. 
Die Ein- und Ausfahrspiizen, je nach Fahrtrichtung 
gesehen, waren federnd gelagert und die ersten 
7 Zähne der Zahnslange abgeflacht, damit das Zahn­
rad den richtigen Eingriff finden konnte. Die Einfahrt 
mußte allerdings im Schriltempo erfolgen, damit der 
Lokführer die für die Einfahrt langsamer a ls die Rei­
bungsmaschine laufenden Zahnräder auf die gleiche 
Geschwindigkeit bringen konnte (Bild 3). Bei einem 
Durchmesser der Treibräder de1· Reibungslok von 
1250 mm betrug det· Durchmesser des Zahnrades nur 
570 mm. Bei einer Geschwindigkeit in der Zahnstange 
von max. 15 km/h (bei Berg- und Talfahl't) wurden 
Züge von etwa 120 t befördert. 
Setzen wir uns nun (im J ahre 1914) auf dem Bahnhof 
Blankenburg in einen Zug und machen mit der Zahn­
radbahn eine Fahrt bis nach Tanne, um die Eigen­
arten einer ausgeprochenen Bergbahn kennenzuler­
nen (Bild 2). Der von Halberstadt kommende Zug 
Nr. 2 läuft um 8.51 Uhr in Blankenburg ein. Um 8.56 
Uhr geht die Fahrt mit dem Zug Nr. 204 mit der so 
gemütlich fahrenden Zahnradbahn weiter. Die Lok 
läuft hinter dem Zug und schiebt die d1·ei Personen­
wagen aus dem Bahnhof Blankenburg in einer weiten 
Kurve um die Stadt, und nach einer ·nur kur7..Cn Stei­
gung hält der Zug auf dem Bahnhof Blankenburg­
Westend. Noch im Bahnhof beginnt bereits die Fahrt 
in der Zahnstange, und keuchend überwindet die Lok 
die Steigung von durchschnittlich 1 : 16,66 bis nach 
Michaelstein mit einer Geschwindigkeit von 15 kmfh. 
Dort ist eine Spitzkehre, und die Lok muß sich an das 
andere Ende des Zuges setzen. Wieder schiebend, geht 
es durch Einschnitte und über Dämme in den 465 m 
langen Bielstein-Tunnel nach Bahnhof Braunesumpf. 
Von der Einfahrt in den Tunnel bis zur nächsten Stei-
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gung von 1 : 16,66 liegt eine etwa 1 km lange horizon­
tale Strecke, denn im Bahnhof Braunesumpf wird das 
in den Gruben gewonnene Erz für die Hüttenwerke 
in Blankenburg in eigens für diesen Transport vor­
handene 16 Erzwagen verladen. In starker Steigung 
erreicht die Lok, immer noch in der Zahnstange fah­
rend, den Bahnhof Hütlenrode. Au! einer Strecken­
länge von 9,9 km haben wir mit dem Zuge jetzt einen 
Höhenunterschied zwischen Blankenburg und Hütten­
rode von 279 m überwunden. Da auf der jetzt folgen­
den 3,9 km langen Strecke bis Rübeland die Talfahrt 
beginnt, setzt die Lok sich vor den Zug, und langsam 
geht es vorbei an einem Kalkwerk, dem vielen Be­
suchern des Harzes bekannten "Blauen See", nach 
Bahnhof Rübeland, dem Ort mit den weltbekannten 
Tropfsteinhöhlen. Hier erfolgt wieder die Umsetzung 
der Lok, und sie schiebt nun, unmittelbar am Ufer 
der Bode entlang, unseren Zug am Ausgang des Ortes 
in die Zahnstange, um nach kurzer Fahrt Elbingerode 
Hbf u nd Elbingerode-West zu erreichen. Hier steigen 
wir in einen anderen Zug, denn der bisher benutzte 
Zug Nt·. 204 - die Zug-Nr. verriet es uns - fährt nach 
Drei-Annen-Hohne weiter. Ab Elbingerode-West bis 
zur Lok-Wechselstation wird unser Zug Nr. 104 wieder 
geschoben, hier haben wir den höchsten Punkt der 
Eisenbahnlinie, 503,5 m über NN, erreicht. I nmitten 
herrlicher Wiesen liegen hiet· die Abzweigung nach 
Drei-Annen-Hohne und das Lok-Umsetzgleis für die 
Weiterfahrt nach Tanne. Die Lok befindet sich jetzt 
bis nach Tanne an der Spitze des Zuges. Vom "Wech­
sel", wie die Eisenbahner sagen, geht es in der Zahn­
stange in steilet• Abfahrt nach Königshütte, einem 
kleinen Hüttenort. Dem Lauf der warmen Bode auf­
wärts folgend, geht es ohne Zahnstange bis nach 
Tanne, dem Endziel unserer Reise, wo wir um 10.42 
Uhr eintreffen. Wer Lust hatte, konnte von hier mit 
der Schmalspurbahn, der Südharz-Eisenbahn, über 
Sorge, Brunnenbachsmühle nach Braunlage fahren. In 
Sorge wiederum hatte man Anschluß an die Züge der 
Nordhausen-Wernigeroder-Eisenbahn, ebenfalls eine 
Schmalspurbahn mit 1 m Spurweite. Von Tanne ge­
langten die Güterwngen mittels Rollwagen-Verkehr 
nach Braunlage. 
Schon im et·sten Weilkrieg zeigte sich allerdings, daß 
diese Betriebsart auf die Dauer den Ansprüchen nicht 
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Bild 2 Zahnstangen-Strecke zwischen Blankenburg und Tanrte 

mehr get·echt werden konnte, da dUJ·ch verstärkte 
Produktion det· im Harz liegenden Kalkindustrie, des 
Bergbaues und anderer Betriebe der Verkehr wegen 
der dUJ"cll die Geschwindigkeit und Auslastung der 
Züge bedingten geringen Durchlaßfähigkeit der Strecke 
nicllt mehr ausreichend bewältigt werden konnte. Des­
halb wut·den im Jahre 1921 auf Veranlassung der 
HBE durch die Firma Borsig neue l'E !'-Lokomotiven 
ohne Zahnrad entwicl<elt. In Fachkreisen sind die 
Loks unter dem Namen "Mammutklasse" bekannt 
(jetzt Baureihe 95CIU), denn die vier gebauten Loks er­
hielten die Namen Mammut, Wisent, Büffel und Elch 
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(Bild 1). Nach den erfolgreichen Probefahrten wurde 
zum Reibungsbelrieb auf der IIBE übergegangen und 
damit der Beweis erbracht, daß auch in einer Steigung 
von 1 : 16,66 der reine Reibungsbetrieb möglich ist. 
Anfangs wurde der übliche Zugbetrieb wie mit den 
Zahnradloks beibehalten, also die Züge geschoben und 
gezogen. Dieser umsländliche Belrieb machte es erfor­
derlich, daß von Blankenburg bis Tanne ein vierma­
liges Umsetzen der Loks erfolgen mußte und dieser 
Wechsel naturgemäß sehr zeitraubend war. Mit der 
Einführung der Kunze-Knorr-Bremse wurde dann der 

Hedlanismus d~ Zohn~langen ·Einfahrt 

Bild 3 

allgemein übliche Zugbelrieb eingeführt, so daß nur 
noch ein einmaliger Lokwechsel erforderlich ist, denn 
der Bahnhof Michaelstein ist und bleibt auch eine 
Spitzkehre. Wegen der besondet·en Streckenverhält­
nisse sind auch besondere Bedingungen für die Ab­
bremsung der Züge bei der Talfahrt unumgänglich. 
Alle auf der Steilrampe verkehrenden Loks sind zu­
sätzlich mit der Riggenbach-Bremse ausgerüstet. Den 
Streckencharakter als Steilrampe veranschaulichen 
folgende Angaben: 
Horizontal etwa 8,0 km 
1 : 67 bis 1 : 700 etwa 4,6 km 
1 : 40 bis 1 : 60 etwa 9,5 km 
1 : 16,~6 bis 1 : 25 etwa 6,5 km 
Auf der Steilrampe verkeHren aber auch Lokomotiven 
der Baureihe 750, 920, 930-0,950. Bis auf die in den letz­
ten Jahren hier eingesetzten Loks der Baureihe 950 aus 
der Rbd Erfurt sind sämtliclle genannten Loks in 
Spezialausführung für die Steilstrecke der HBE gebaut 
wot·den. Entsprechend der Steigung ist aucll die zu be­
fördernde Zugmasse gering; so befördert eine Lok der 
Baureihe 95 auf der Steilrampe einen Zug nur mit 
einer Masse von höcllstens 150 t und eine Lok det· 
Baureihe 75 einen Zug von 75 t. Güterzüge mit drei 
Loks sind dabei keine Seltenheit. Für diese Strecken 
bestehen besondere und strenge Bremsbestimmungen; 
so dürfen nur Wagen mit einer mehrlösigen Bremse 
und möglichst mit Handbremse von Blankenburg bis 
Tanne befördert werden. Seht· interessant ist ein Ver­
gleich in der Steigerung der beförderten Gütermengen. 
Im Jahre 1873 wurden ohne Harzstrecke etwa 30 000 t 
befördert, im Jahre 1927 rund 1 200 000 t; heute 
dürfte wohl an der Vier-Millionen-Grenze nicht mehr 
viel fehlen. Um die Durchlaßfähigkeit der Strecke für 
Güterzüge zu steigern, sah man sich scl1on vor einigen 
Jahren gezwungen, teilweise die Personenbefördemn~ 
mittels Schienenersatzverkehr von Blankenburg bis 
Tanne und zurück vorzunehmen. 
Für die bessere Beförderung der in den Chemiewer­
ken und den metallurgischen Betrieben det· DDR be­
nötigten Erzeugnisse aus dem Harz hat man sich ent­
schlossen, die Harzbahnstrecke zu elektrifizieren. Mit 
den Bauarbeiten zur Umstellung ist bereits vor eini­
gen Monaten begonnen worden. 
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GERHARD·REINER VOSS, Jena 

Beförderungswagen 

für 

Schmalspurfahrzeuge 

Nicht immer ist es möglich, einen 
schadhaft gewordenen Schmalspur­
wagen im heimatlichen Bw zu repa­
rieren. Aus diesem Grunde besitzt 
die Deutsche Reichsbahn Spezial­
transpor twagen zur Überführung von 
Schmalspurfahrzeugen in das vorge­
~l'hene Raw. Angeregt durch ein Foto 
in einem Fachbuch (Bild 1) baute 
ich zwei Schemelwagen von Piko zu 
solch einem Spezialtransportwagen 
um (Bild 2). Das Fahrzeug ist, wenn 
man sich an den Umbauvorschlag 
hält, nur 1 mm höher als es die Mo­
dellnormen zulassen. 
Für das Spezialfahrzeug werden be-
nötigt: · 

2 Schemelwagen (Piko) 
1 Schmalspurwagen (HERR) 
Schienenprofil, 2 mm hoch, etwa 
40 cm lang 
l Gummiring, 
etwa 3 cm (/> 
Isolierschlauch, 
fest, 4 cm lang 

l 
I 

Steif-
kupplung 

2 1\: uttern für 3-mm-Gewinde 
Draht, fest, 1 mm (/> , 2X5 cm lang. 
Der Umbau ist nur für die Schemel­
wagen notwendig und in kurzer Zeit 
zu bewerkstelligen. Man beginnt zu­
erst mit dem Abnehmen der Dreh­
schemel, wozu im Wagenboden die 
Schrauben zu lösen sind. Dann w ird 
mit einer Feile und einem scharfen 
Messer der imitierte Eisenring auf 
dem Wagenboden abgeschabt bis die 

B ild s Ein Schmalspurwagen wird zum 
Reichsbahnausbesserungswerk transpor­
tiert 

Fotos C. voß, Jena 
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Bild Z 

Bild 3 

Bild 4 
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Höhe des Bodenbelages erreicht ist. Bei diesem Arbeits­
gang ist gleich die restliche Farbe vom imitierten Boh­
lenbelag mit zu entfernen. Daraufhin werden die Boh­
lenfugen und die Maserung des Holzes an den Ring­
stellen nachgezogen und anschließend die Oberflächen 
mit schwarzer Lederfarbe eingefärbt. 

Nach diesem Arbeitsgang ist das Schienenprofil auf 
entsprechende Längen zu schneiden und mit Duosan 
direkt auf den Bohlenbelag zu kleben, unter Einhaltung 
der Spurweite von 12 mm (vorher markieren!). Von 
einem fertigen TT-Gieisstück ist abzuraten, da in die­
sem Fall dann die gesamte Höhe des Modells nur un­
modellmäßig groß wird .. 

Aus dem Draht werden jetzt zwei Schlaufen gebogen, 
wovon die eine um die Schraube gelegt auf dem Wagen­
boden mit der Mutter (von unten) zu befestigen ist, 
während die hochstehende Schlaufe (Bild 3) später eine 
Achse vom Drehgestell des Schmalspurwagens hält. 
Nun entfernt man durch Aushängen der kleinen Federn 
je eine Kupplung und biegt den stehenble ibenden 
Haken noch etwas weiter nach h inten um. Die offenen 
Führungsschlitze für die Kupplungen müssen je nach 
Stärke des Isolierschlauches (Steifkupplung) in ihrer 
Höhe leicht aufgebogen werden, damit er sich frei be­
wegen kann. Danach schiebt man den Gummiring in 

ROLF FÄHRMANN, Rodebeul 1 

den Isolierschlauch ein (Bild 4) und beides zusammen 
durch die Führungsschli tze und hängt die links und 
rechts herausragenden Schlaufen über die Haken. Die 
Länge des Isolierschlauches ist durch Versuche so zu 
bemessen, daß sich die Puffer der Wagen noch nicht 
berühren. Sie sollen etwa 0,5 mm voneinander entfernt 
sein, um die Kurvenläufigkeit, besonders in Gegenkur­
ven (Weichen). zu gewährleisten. 
Die Kurvenläufigkeit ist bereits in diesem Stadium zu 
prüfen. Die beiden Wagen werden kräftig durch eine 
Gegenkurve hin- und hergeschoben, und sollte ein 
Wagen durch die Steifkupplung herausgehoben werden, 
so sind die Führungsschlitze nur in der Höhe so lange 
zu erweitern, bis keine Entgleisung mehr auftritt. Jetzt 
ist es soweit, den Schmalspurwagen aufzusetzen. Das 
Einhängen der Drahtschlaufen über die Achsen ge­
schieht beim ersten Wagendrehgestell ohne Schwierig­
keit: beim zweiten ist zur Erleichterung des Einhängens 
der zweite Transportwagen schräg gegen den ersten 
anzukippen, bis sich die Schlaufe über das zweite 
Drehgestell schieben läßt. Dabei ist zu beachten, daß 
auf gerader Strecke der Schmalspurwagen auf den bei­
den Transportwagen nicht vollkommen festgeklemmt 
sein darf. sondern 1 bts 2 mm Spiel auf den Schienen 
haben muß. damit auch beim fertigen Modell die Kur­
venläufigkeit gesichert bleibt. 

Zum zweiten Jahrestag unseres Verbandes 

Vielerorts sind die Arbeitsgemeinschaften damit be­
schäftigt, den zweiten Jahrestag unseres Deutschen Mo­
delleisenbahn-Verbandes würdig zu begehen. Voll Stolz 
können wir auf die Erfolge der ersten zwei Jahre unse­
res Verbandslebens zurückblicken. Wir wollen aber 
gleichzei tig Ausschau auf die kommende vor uns lie­
gende Arbeit halten. In Zukunft werden größere An­
forderungen an uns gerichtet. Nach unserer Meinung, 
die wir uns bei Diskussionen in unserer Arbeitsgemein­
schaft gebildet haben, besteht die Hauptaufgabe unse­
res Verbandes zur Zeit darin, alle Kräfte zusammen­
zuschließen, die Berührungspunkte mit der Eisenbahn 
haben. Wir sind der Meinung, daß jede Enge, jedes 
Dogma, jedes ,.nur Modelleisenbahner sein" sich schäd­
lich auf die Entwicklung unseres Verbandes auswirk t. 

Unser Statut besagt u. a.: .. Der DMV ist die Dachorgani­
sation der Modelleisenbahner und aller Freunde der 
Eisenbahn." 

Dieser Satz zeigt uns die Möglichkeit, an einen großen 
Kreis von Bürgern heranzukommen, d ie als einzeln ar­
beitende "nur Modelleisenbahner" den Weg niemals zu 
uns finden würden. Beachten wir dies in unseret· täg­
lichen Arbeit zum Nutzen unseres Verbandes nicht, 
würde unser Verband verkümmern, ein Aufblühen, ein 
Lösen all der im Statut festgelegten Aufgaben gäbe es 
dann nicht mehr. Es wäre wahrscheinlich dasselbe, als 
hätte man den Ast, auf dem man sitzt, abgeschnitten. 
Wir wollen besonders a uf die polytechnische Erziehung 
unserer Jugend Einfluß nehmen, helfen bei der Be­
wußtseinsbildung, beim Übergang des Denkens vom Ich 
zum Wir, bei der Erziehung zum Kollektivgeist Dies 
kann nur durch die Hilfe eines großen Kreises Modell­
eisenbahner und Freunde dPr Ei~P.nbahn geschehen. 

Auch d ie Hauptfrage unserer Existenz, Kr ieg oder Frie­
den, beda rf eines großen Kreises auft·ichtiger Patrioten. 
Wir Modelleisenbahner sind ein Teil der um Frieden 
ringenden Werktätigen. Durch unsere Freundschaften 
mit vielen Ländern in Europa und darüber hinaus 
nehmen wir Einfluß auf das Denken unserer Freunde 
im Ausland. Wir helfen ihnen, den richtigen Weg, den 
Weg des zwanzigsten Jahrhunderts zu gehen, den Weg, 
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der da heißt, Koexistenz zwischen Staaten verschie­
dener Gesellschaftsordnungen. 
Für diese großen Aufgaben brauchen wir ein weit ver­
zweigtes, zahlenmäßig und in seinem Denken und Han­
deln starkes Kollektiv. Wir brauchen Mitglieder, die 
unseren Verband festigen und erweitern, die politisch, 
fachlich und organisatot·isch ihre ganze Kraft einsetzen, 
um unseren Verband vorwartszubringen. 
Es darf keinen Ort, keine Stadt mehr geben, wo noch 
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn dahin­
schlummern. In all diesen Ot·ten müssen wir als Ver­
band tätig werden. Keine Veranstaltung, bei der es 
um Eisenbahnprobleme geht, darf ohne den DMV statt­
finden . Wir müssen mehr mit anderen Einrichtungen 
unseres staatlichen und öffentlichen Lebens zusammen­
arbeiten. Auch unser staatlicher und genossenschaft­
licher Handel braucht beim Verkauf von Modellhahn­
erzeugnissen unsere Unterstützung. All diese Möglich­
keiten, Anknüpfungspunkte auf allen Gebieten und in 
jedem Ort, gilt es in Zukunft zu nützen. Auch das 
ständige Berichten in unserer Presse über das Leben 
in den Arbeitsgemeinschaften, über ihr Wirken und ih t' 
Schaffen hilft, mehr Freunde für unseren Verband zu 
gewinnen. Aber auch das Ausgestalten von Schau­
kästen, Schaufenstern, Vitrinen und Glasschränken, 
letztere in Klubhäusern, führt zu neuen Mitgliedern. 
Vielfältig sind die Möglichkeiten, als Verband bekannt 
und populär zu werden. 

Der Präsident des Deutschen M odelleisenbahn­
Verbandes und bisherige Stellvertreter des 
M inisters für Verkehrswesen der DDR, Helmut 
Scholz, ist vom Ministerrot zum Staatssekretär 
und Ersten Stel lvertreter des M inisters fü r Ver­
kehrswesen der DDR berufen worden. 
Wir gratulieren unserem Präsidenten recht 
herzlich und wünschen ihm viele Erfolge ir 
seiner neuen Tät igkeil 

Oie Redaktion 
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lng. KARL·ERNST HERTAM. Neunhof 

Bauanleitung der Tenderlokomotive der Baureihe 86 

Der vorliegende Bauplan ist nicht in der üblichen Art 
der Anleitungen zum Bau von Lokomotiven gehalten. 
Ich vertrete die Meinung, daß sich ein Lokomotivbast­
ler spezielle Normen angeeignet hat, wie er seine 
Modelle aufbaut. Das trifft besonders für den Antrieb 
zu, da dieser nicht modellgerecht ist. Anders sieht es 
beim Obertei l aus. Hier sind die Ansichten verschieden. 
Ich versuche heute meine lv.odelle so naturgetreu wie 
möglich nachzubilden. Vor Jahren war ich dazu noch 
nicht in der Lage. Unser Hobby ist nun mal eine fein­
mechanische Arbeit und die will gelernt sein. Andere 
sind mit einem guten Gesamteindruck zufrieden und 
vcr·zichtcn nur Einzelheiten. 

Aus den anfangs erwähnten Gründen beschränke ich 
mich im Bauplan rast nur auf Übersichlszeichnungen. 
Aus de n hier abgebildeten Schnittzeichnungen ist der 
innere Aufbau des Modells der Baureihe 86 ersichtlich. 
Die Fotos ergänze n die Erklärungen. 

Der Antrieb 
Auf cen Zeichnungen sind dre i Varianten zu sehen. Die 
Fotos zeigen die von mir gewählte Ausführung. 
Anläßlich des Modellhahn-Wettbewerbs 1955 bestach die 
Lok der BR 41 des Kollektivs KirstentEerger wegen 
ihrer ausgezeichneten Fahreigenschaften. Von dieser 
Lok et·hiclt ich die Konzeption für meinen Getriebebau. 
Der hier abgebildete Motor hat eine Drehzahl von 
14 000 Ufmin bei 24 V. Die im Getriebe eingebauten 
Zahnräder ergeben ein Untersetzungsverhältnis i = 60. 

Bild J Lokfilltrarsette des Modells der Lok der BR 86 

Bild 2 Hetzerseite des Modells der Lok der BR 86 

) 
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So ausgerüstet fährt die Lok langsam und sehr sicher. 
Beobachtet man in Augenhöhe das Arbeiten der Heu­
singersteuerung, dann wird man seine Freude daran 
haben. Natürlich ist die vergleichbare Spitzengeschwin­
digkeit des Vorbildes nicht zu erreichen. Darauf ver­
zichte ich aber gern. Die Hochschule für Verkehrswesen 
verwendet auf ihrer Anlage meines Wissens e inen Län­
genmaßstab von 1 : 200. Auch die Modellgeschwindig­
keiten sind so berechnet. Ich habe mich nicht auf 
diesen Wert festgelegt. Auf alle Fällen haben Modell­
anlagen niemals die Streckenlängen zur Verfügung, die 
eine maßstabgetreue Geschwindigkeit rechtfertigen. 
Einen Nachteil muß man noch mit in Kauf nehmen: 
Das Getriebe besteht aus neun Zahnrädern mit entspre­
chendem Geräusch und der hochtourige Motor tut sein 
übriges. 

BiLd 3 vorbi!d·LOkomotivc der BaureUte 86 

Der in der Schnittzeichnung (Blatt 86 - 2) gezeigte An­
trieb hat einen Pikomotor der Baureihe 23 mit Schnur­
rollengetriebe. Die Übersetzungsverhältnisse betragen 
bei den Schnurrollen i = 1,55 und bei dem Schnecken­
getriebe i = 16. Das ergibt ein Gesamtverhältnis von 
i = 24,9. Der Motor hat eine Leerlaufdrehzahl von 
5050 U/min bei 12 Volt. Nehmen wir an, das Getriebe 
läuft sehr leicht, dann erreichen wir vielleicht eine 
Drehzahl von 4000 U,'min. Das würde umgerechnet eine 
Geschwindigkeit von 52,6 km/h ergeben. 

Bauen wir den Pikomotor der belgischen Diesellok ein, 
so werden die Verhältnisse besser. Er hat eine Leer­
laufdrellzahl von 7250 U/min. Der Drehzahlbereich ist 
um 2000 Umdrehungen größer! Hier wäre vergleichbar 
eine Geschwindigkeit von 70 kmfh zu erreichen. 

Nun noch einige Worte übet· den dritten Antriebsvor­
schlag. Das Getriebe ist so konstruiert, wie ich es in 
Verbindung mit diesem Motor verwenden würde. Das 
Übersetzungsverhältnis beträgt i = 66,3. Zu erreichen 
wäre hier eine Spitzengeschwindigkeit von 47 kmfh. 
Halten wir uns an den Maßstab 1 : 200, dann werden 
es über 100 km'h. Eine geringfügige Änderung beim 
Bau bringt aber schon wesentliche Abweichungen von 
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dem eben beschriebenen Getriebe. Lassen wir das 
Zahnrad mit 22 Zähnen auf der VorgelegeweHe weg, 
dann erhalten wir eine Ube1·setzung i = 39 mit einer 
Spitzengeschwindigkeit von 80 km h. Natürlich ver­
ändert sich dabei der Abstand Motorwelle- Vorgelege 
\ 'On 4,5 auf 6,6 mm. 

Bei allen drei beschriebenen Antriebsarten bleiben die 
Schneckengetriebe gleich. Durch das Schwenkschnecken­
lager der ersten Kuppelachse hat die Lok eine Drei­
punktlage. Das Schwenkschned<enlager birgt in sich 
eine konstruktive Besonderheit. Das Gewicht der Lok 
liegt nicht auf der Schned<enwelle auf, vielmehr über­
tragen zwei Rohrstutzen die Kräfte vom Schnecken­
gehäuse direkt auf die Rahmenverbinder. Es ist ,·er­
ständlich, daß dadurch die Reibungsverluste herab­
gesetzt werden. Die zweite und vierte Achse werden 
von den Kuppelstangen angetrieben. Diese beiden 
Achsen müssen seitlich ,·erschiebbar sein, da sonst die 
Kurvenläufigkeit beeinträchtigt wird. Die Strom­
abnahme erfolgt über Seitenschleifer, die am Boden­
blech angebracht sind. 

Ich hatte bereits erwähnt, daß der Anblid< einer gut 
funktionierenden Heusingersteuerung das Herz eines 
Modelleisenbahners höher schlagen läßt. Deshalb baue 
ich sie auch besonders sorgfältig (Bild 8). Nur eine 
Schraube im Mittelteil der beiden Dampfzylinder hält 
diese auf dem Rahmen fest. Mit weiteren zwei Schrau­
ben wird der die Schwingen tragende Rahmenverbin­
der auf den Dampfzylindern befestigt. Es wird ein­
leuchten, daß ein solcher Aufbau in Baugruppen die 
Lokherstellung erleichte rt. Auch beim Einfahren bringt 
er Vorteile. Zunächst läßt man nur das Fahrwerk aJlein 
fahren. Ist der Lauf einwandfrei, dann wird erst die 
Steuerung angebaut. Fehlerquellen lassen sich auf diese 

·Weise besser lokalisieren. 

Das Lokoberteil 

Es ist ratsam, jede Lokseite (vorderer Wasserkasten, 
Führerhausseitenwand und hinterer Wasserkasten) aus 
einem Stüd< anzufertigen. Der Türdurchbruch wird erst 
nach dem Abwinke ln des oberen Teils der Führerhaus­
seitenwand vollständig herausgefeilt Die genannten 
Teile werden aus 1 mm did<em Blech angefertigt, um 
für die eingelassenen Tritte eine ausreichende Tiefe zu 
erhalten. Die Tür wird von hinten angesetzt. Das An­
bringen der Kesselaufbauten kann problematisch wer­
den. Auf dem Längsschnitt in de1· Zeichnung ist meine 
Methode zu sehen. Alle Aufbauten haben je ein Sad<­
lochgewinde. In den Kessel wird eine Leiste mit genü­
gend groß gebohrten Löchern eingelötet. Schornstein, 
Dampfdome und Sandkästen werden nun von unten 
angeschraubt. Natürlich müssen für den Schrauben­
zieher unten in den Kessel Löcher gebohrt werden. 
Nach dem Ausrichten werden die Teile angelötet. 

An dieser Stelle noch einen Tip für die Herstellung der 
Handräder. In ei n handliches Stüd< Blech werden in 
einer Ed<e die erforderlichen im Dreied< angeordneten 
drei Löcher und das vierte in det· Mitte gebohrt. Die 
drei Löd1e1· sind möglichst so auszufeilen, daß Speichen 
entstehen. Im nächsten Arbeitsgang wird die äußere 
Radform aus dem Blech ausgearbeitet. Das Rad soll 
aber an einer Stelle mit dem Blech verbunden bleiben. 
Erst nad1 dem Einnieten oder Einlöten der Ventilwelle 
wird das Rad vom Blech getrennt. 

Abschließend möchte ich bemerken, daß meine Fahr­
zeuge Puffer an Puffer fahren, deshalb federnde Puf­
fer besitzen und mit vorbildgetreuen Kupplungen aus­
get·üsLet sind. 

Wer sich weniger Arbeit machen will, der kann aus 
z·wei Lokomotiven det· BR 64 der Firma Gützold KG 
eine Lok der BR 86 bauen. 
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Bild 4 Linke Seite des Fahrwerkes 

Bild s Rechte Seite des Fahrwerkes 

Olld 6 Ansich t des Fahrwerkes von unten 

Bild 7 Sehemarisehe Darstellung des Schwenkschneckenlagers 

Bltd 8 Dampfmaschine 
mit Treibstangen und 
Heuslnger-Steucrung 

Fotos: llcrtnm (2), M. CerinCh (4), Illncr (I) 
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Mitteilungen des DMV 

Aschcrsleben 
Unter der Leitung von Herrn Joachim Meyer, Staßfur­
ter Höhe 28, hat sich eine Arbeitsgemeinschaft unserem 
Verband angeschlossen. 

Bitterfeld 
Die Arbeitsgemeinschaft Bitterfeld veranstaltet am 
Freitag, dem 20. März 1964, um 19.30 Uhr in der Aula 
der Oberschule I, Binnengärten, einen Lichtbildervor­
trag über die Schweizerischen Bundesbahnen. Der Vor­
trag soll den Modelleisenbahnern, den Freunden der 
Eisenbahn und den Berufseisenbahnern das Wissen er­
weitern und gleichzeitig den Modelleisenbahnern An­
regungen zur Ausgestaltung der Anlagen durch schöne 
Gebirgsmotive und andere Perspektiven geben. 
Alle Interessenten werden hierzu herzlich eingeladen. 

Uhyst Kr. Hoyerswerda 
Herr Arthur Dietrich, Bahnhofstr. 7, ist Leiter einer 
neugegründeten Arbeitsgemeinschaft und bittet alle 
Interessenten aus der Umgebung um ihre Mitarbeit. 

Jena 
Die Arbei tsgemeinschaft J ena führt ihre nächste Zu­
sammenkunft am 19. März 1964 um 19.30 Uhr im Klub­
haus der Eisenbahner am Kieshügel (Straßenbahnhalte­
stelle Städtisches Krankenhaus) durch. Neben der all­
gemeinen Fachsimpelei wird über das Thema .. Bahn­
anlagen" gesprochen. 

Leipzig 
Die Arbeitsgemeinschaft Leipzig-Gohlis führt jetzt den 
Namen "George Stephenson'·. Sie dankt allen Reichs­
bahndienststellen für die großzügige Unterstützung, die 
sie im vergangenen Jahr erha lten hat. 
Das traditionelle Messetreffen der Modelleisenbahner 
findet anlüßlich der Leipziger Frühjahrsmesse am 
Sonnabend, dem 7. März 1964, um 19 Uhr im Kultur­
raum des Bahnbetriebswerks Leipzig Hbf West statt. 

Wer hat - wer braucht? 
3 '1 Suchen E 44 und Schienenprofil, beides Spur 0. 
3 2 Biete Gützold-Lok der Baureihe 64 (fabrikneu) 

Suche Piko-Lok BR 50 oder ähnliche Güterzuglok 
([ahrbereit). 

l\11Ucilungen des Generalsekretar iats 
Wir erinnern an die Bestellung des Modelleisenbahn­
kalenders für 1965 bis zum 1. Mai 1964. Die Bestellun­
gen sind von den Arbeitsgemeinschaflen geschlossen an 
den zuständigen Bezirksvorstand oder - wo noch kein 
BV besteht - an das Generalsekretariat zu richten. Der 
Abgabepreis beträgt 3,20 DM je Slück. 
Weiterhin ednnern wir an die Abrechnung der Bei­
tragsontei le für das I. Quartal 1964 und der Aufnahme­
gebühren für neue Mitglieder sowie an die Vorlage der 
statistischen Meldungen bis zum 31. 3. 1964 an die Be-

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstraße 17/20. 
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

zirkS\'Orstände bzw. an das Generalsekretariat Bis zum 
gleichen Termin ist der Betrag für die bestellten Fach­
zeitschriften .. Der Modelleisenbahner" für das 11. Quar­
tal 1964 in Höhe von 1,50 DM je Stück einzuzahlen. Bei 
nicht rechtzeitiger Einsendung der vorgenannten Unter­
lagen und Beträge kann keine verbilligte Belieferung 
der Fachzeitschrüt erfolgen. 
Im Interesse einer beschleunigten Bearbeitung bitten 
wir alle Arbeitsgemeinschaften der Bezirke Dresden, 
Erfurt und Ha lle, sich mit allen organisatorischen Fra­
gen (Neuaufnahme von Mitgliedern, Ausstellen von 
Ausweisen, Materialbestellungen, Lieferung von Ver­
bandsabzeichen usw.) an ihre zuständigen Bezirksvor­
stände und nicht mehr an das Generalsekretal'iat zu 
wenden. 

Achtung Wcttbewerbsteilnehmer! 
Wie bereits im Wettbewerbsaufruf im Heft 1164 be­
kanntgegeben, finden die Vorausscheide für Teilneh­
mer aus der Deutschen Demokratischen Republik am 
XI. Internationalen Modellbahnwettbewerb in Budapest 
in den Reichsbahndirektionsbezirken statt. Es gelten 
die gleichen Wettbewerbsbedingungen wie beim Inter­
nationalen Wettbewerb. Die Modelle müssen bis zum 
25. Mai 1964 portofrei an folgende Anschriften einge­
sandt werden: 
Teilnehmer aus dem Reichsbahndj,rektionsbezirk Ber­
lin: DMV Generalsekl'etariat, Berlin W 8, Krausen­
str. 17-20. 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Cott­
bus: DMV Stützpunkt, Cottbus, Schillerstr. 20-22. 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Dres­
den: DMV Bezirksvorstand, Dresden A 1, Ammonstr. 8. 
Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Er· 
furt: DMV Bezirksvorstand, Erfurt, Bahnhofstr. 23. 

Teilnehmer aus den Reichsbahndirektionsbezirken 
Greifswald und Schwerin: 
DMV Stützpunkt, Schwerin, Ernst-Thä lmann-Str. 15. 

Teilnehmet· aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Halle: 
DMV Bezirksvorstand, Halle (Saale), Ernst-Kamieth­
Str. 1. 

Teilnehmer aus dem Reichsbahndirektionsbezirk Mag­
deburg: Kulturhaus der Eisenbahner, Magdebut·g, Kul­
turpark Rote Horn. 
Die Zugehörigkeit zu den einzelnen Reichsbahndirek­
tionsbezirken erbitten wir in Zweifelsfällen bei der 
nächstgelegenen Reichsbahndienststelle zu erfragen. Wir 
weisen nochmals darauf hin, daß die Teilnahme an den 
bezirkliehen Wettbewerben für Teilnehmer aus der 
DDR Voraussetzung für die Teilnahme am Internatio­
nalen Ausscheid in Budapest ist. 

Berichtigung 
Vorsitzender des Bezirksvorstandes Dresden unseres 
Verbandes (s. Heft 1/64) ist nicht Herr Wolfgang Krause, 
sondem Herr Dipl.-Ing. Lothar Krause. Wir bitten, die­
ses Versehen zu entschuldigen. 

H. Reinert, GeneralsekreUh· 

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes! 

DER MODELLEISENBAHNER 3 1964 83 



lng. MAX STEIGER, Dresden 

Die elektrischen Lokomotiven im Eisenbahnbetriebsfeld 
der Hochschule für Verkehrswesen .,Friedrich List11

, Dresden 
3neKTpOBOJH 113 YCTaHOBKe MOAC./lbHOit )l(e./1. AOp. BbiCWCrO y~e6110r0 J3BCACHHA 

TpaHCOOpTa HM. c <l> pHJJ.pHXa Jl HCTU B r . )l.peJ.IJ.CH 

Electric Locomotives on 1\Iodel Railway Layout of University for Traffic 
"Fricdrich List" in Dresden 

Les locomotivcs ~lcctriques au r~scau en modele de l'universite des 
transports «Fred~ric List» a Drcsde 

Um die Modellbahnlokomotiven den Verhältnissen der 
Deutschen Reichsbahn anzupassen, ist in der HfV für 
das Eisenbahnbetriebsfeld ein Modell entwickelt wor­
den, in das Einrichtungen eingebaut sind, die das sich 
langsame Steigern der Geschwindigkeit bei der An­
fahrt und die sich langsam vermindernde Geschwin­
d igkeit beim Bremsen au tomatisch herbeiführen. 
Die Fahrzeuge sind etwa im Verhältnis 1 : 100 herge­
stellt. Würden die Streckenlängen im gleichen Ver­
hältnis bemessen sein, dann wären für einen Vor­
signalabstand von 700 m im Modell 7 m notwendig, 
und das ist für eine Modellanlage zu lang. Es ist des­
halb für die Länge der Gleisanlagen der Maßstab 
1 : 200 gewählt worden. Bei einer Geschwindigkeit von 
60 krn/h legt dann die Modell bahn-Lok nur etwa 8 cm in 
der Sekunde zurück. Diese geringe Geschwindigkeit 
gestattet, daß die Lok örtlich bedient wird, etwa 
durch Umlegen eines außen an der Lok angebrachten 
Hebels oder mittels Druckknöpfe. Der Lok ist ja nur 
einzusteuern: Beschleunigen, in der Geschwindigkeit 
verbleiben oder Bremsen. Die Einrichtung verlangt, 
daß jederzeit Betriebsstrom für die Lok zur Verfügung 
steht. Deshalb ist grundsätzlich an die rechte Schiene 
jedes Gleises dauernd eine Spannung (20 V) und an 
die linke Schiene die Rückleitung gelegt. Das ,.rechts" 
bezieht sich nicht auf die Fahrrichtung der Lokomo­
tive, sondern auf die Strecke. Damit sind gleichzeitig 
die Schaltschwierigkeiten für den Fahrstrom in den 
Bahnhöfen beseitigt. Die Ansicht der Lok zeigt 
Bild 1. 

Der Antrieb 
An dem System des Antriebs der Lok ist nichts ge­
ändert. Im Gehäuse befindet sich der Gleichstrom­
motor, der über Zahnradgetriebe und Gelenkwellen 
alle Achsen antreibt. Der Fahrstrom wird über die 
auf det· einen Seite der Lok befindlichen Radkränze 
von der einen Schiene entnommen, dem Motor zuge­
leitet und über die Radkränze der anderen Seite nach 
der anderen Schiene zurückgeleitet Je nachdem der 
Strom den Motor in der einen oder anderen Richtung 
durchströmt, fährt die Lokomotive vor- oder rück­
wärts. Das Wenden der Stromrichtung erfolgt jetzt 
durch einen Richtungshebel an der Lok, dessen End­
stellungen mit + und mit - bezeichnet sind. P lus 
bedeutet Fahrt in Richtung der Stredtenbezeichnung 
(Kilometrierung), Minus bedeutet die andere Fahr­
richtung. Der Richtungshebel ist auf Bild 1 rechts vorn 
zu sehen, die Schaltung auf Bild 2. Zu erwähnen ist 
noch, daß die Lok selbstbremsend ist. 

B ild J 

Fotos: Film- und Bildstelle der 
Hochschu!e /Ur Verkehrswesen 
•. Friedrich List", Dresden 
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Änderung der Fahrgeschwindigkeit 
In die Motorleitung ist ein Widerstand eingebaut, der 
so groß ist, daß sich die Lok gerade in Bewegung 
setzen kann. Am Widerstand angebrachte Abgriffe 
(Schellen) sind so eingestellt, daß bei Anschluß an diese 
der Widerstand stufenweise vermindert wird, so daß 
die Lokgeschwindigkeit 10, 20, 30. . . 100 km/h errei­
chen kann. Voraussetzung ist, daß der Betriebsstrom 
konstant auf 20 V gehalten wird. Die Abgriffpunkte 
am Widerstand sind mit einer Lamellenleiste verbun­
den, über die ein Abgreifer gleitet. der den jeweils 
erforderlichen Vorschaltwiderstand für den Motor 
schaltet (Bild 2). 

Zwangsläufige Einstellung der Fahrgeschwindigkeit 
Die Lok stellt sid1 stets auf die Geschwindigkeit ein, 
d ie der Abgreifer vorschreibt. Der Abgreifer wird 
verschoben durch eine Gewindespindel, die mit dem 
Fahrzeuggetriebe in Verbindung steht. Der Abgreifer 
bewegt sich deshalb im Verhältnis zum zurückgelegten 
Weg der Lok und gleitet über die Lamellen, wodurch 
die Geschwindigkeit nach und nach auf 100 km/h er­
höht wird. Beim Bremsen wird die Gewindespindel 
im entgegengesetzten Sinn gedreht und bringt den 
Abgreifer wieder auf 0. Maßgebend für die Gewinde­
steigung der Welle und das Übersetzungsverhältnis 
vom Fahrzeuggetriebe her ist der Vorsignalabstand. 
Auf 700 m Fahrweg muß der Abgreifer vom Endpunkt 
(100 km) auf 0 gebracht werden. Andererseits wird 
beim Anfahren die Geschwindigkeit nicht schon nach 
700 m Fahrweg auf 100 km/b gebracht. Deshalb muß 
das Übersetzungsverhältnis vom Fahrzeuggetriebe 
nach der Gewindespindel beim Anfahren größer sein 
als beim Bremsen. 

Steuern der Gewindespindel 
Der Abgreifer muß beim Anfahren den Vorschalt­
widerstand stufenweise verringern und beim Bremsen 
erhöhen. Er muß deshalb einmal nach links und dann 
nach rechts geführt werden, und somit muß auch die 
Gewindespindel bei einer Fahrrichtung in verschie­
denen Richtungen gedreht werden. Um auch bei der 
anderen Fahrrichtung die gleichen Zustände herbei­
zuführen, sind die Lamellen für den Abgreifer auf der 
Lamellenleiste in entgegengesetzter Reihenfolge wie­
derholt (Bild 2). Es sind lediglich die beiden Lamel­
len 1, die Lamellen 2 usw. miteinander verbunden. 
Die Verbindung ist im Bild nicht dargestellt. 
Gleichgültig, in welcher Richtung die Lok fährt, ver­
mindert der Abgreifer von seiner Mittelstellung aus 
den Vor·schaltwiderstand und erhöht ihn wieder beim 
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Rückgang beim Bremsen. Der Weg, den die Lok vom 
Anfahren bis zum Erreichen der Höchstgeschwindig­
keit braucht, ist größer als der zum Bremsen auf 
0 km/h, der ja auf 700 m festgelegt ist. Der Anfahr­
weg soll doppelt so lang, also 1400 m sein. Deshalb 
darf sich die Gewindespindel beim Erhöhen der Ge­
schwindigkeit nur halb so schnell drehen als beim 
Bremsen. Weiterhin muß nach Erreichen der ge­
wünschten Geschwindigkeit die Gewindespindel aus­
gerückt werden. Das alles wird durch ein Wechsel­
getriebe erreicht, das in Bild 3 dargestellt ist. Sämtliche 
Kreise stellen Teilkreise von Zahnrädern dar. Berühren 
sich diese, so sind d ie Zähne im Eingriff. Die starken 
Striche sind starr miteinander verbundene Hebel, die 
ihren Drehpunkt im Mittelpunkt des Zahnrads 1 ha­
ben. Die Zahnräder 2 und 3 sind fest miteinander ver­
bunden. Die Zahnräder 6 und 7 stellen die Verbindung 
mit der Gewindespindel her. In der Darstellung sind 
die Zahnräder 3 und 5 außer Eingriff. Wenn sich das 
vom Fahrgetriebe angetriebene Zahnrad 1 dreht, lau­
fen die Zahnräder 2, 3, 4 und 5 blind mit. Wird der 
Steuerhebel auf Beschleunigen gelegt, dann greift 
Zahnrad 3 in Zahnrad 6 ein und die Gewindespindel 
läuft mit. Wird der Hebel auf Bremsen gestellt, dann 
wird über die Zahnräder 5, 6 und 7 die Gewindespin­
del in der anderen Richtung gedreht. 

Weitere besondere Einrichtungen 
Mit dem Abgreifer verbunden sind an jeder Gehäuse­
seite sichtbare Zeiger, die über eine Skala gleiten und 
anzeigen, welche Fahrgeschwindigkeit der Abgreifer 
verlangt. 
Das Gewinde der Gewindespindel ist an beiden Enden 
abgesetzt, damit bei etwaigem Versehen der Abgr·eifer 
nicht an die Seitenwand gepreßt werden kann und 
Schaden entsteht (Bild 2). 
Bei Stillstand der Lok steht der Abgreifer auf 0. Beim 
Umlegen des Steuerhebels auf Beschleunigen wird 
deshalb die Spannung an die erste Lamelle gelegt, da­
mit der Motor Anlaufstrom erhält. 
Wenn bei großer Geschwindigkeit der Richtungshebel 
umgelegt wird, dann würde der Motor sofort die Lok 
mit gleich hoher Geschwindigkeit in entgegengesetzter 
Richtung bewegen. Um das zu verhindern, ist eine 
Sperre (Bild 4) eingebaut. Der Ansatz eines Hebels 
verhindert das Umlegen des Schalthebels so lange, bis 
ein Nocken, der mit dem Abgr·eifer verbunden ist, den 
Hebel anhebt. Das geschieht, wenn der Abgreifer in 
Mittelstellung und damit die Geschwindigkeit 0 ist. 
Die Lamellen, über die der Abgreifer streicht, sind 
in Bild 2 gleichbreit gezeichnet. Da die Geschwindig­
keit nicht proportional mit dem zurückgelegten Weg 
ansteigt, sondern insbesondere von der Triebkraft des 
Motors abhängig ist, muß die Breite der Lamellen je­
weilig festgelegt werden. 
Bedienung der Lok 
Vor Beginn der Fahrt muß der Richtungshebel je nach 
Bedarf auf + oder - gestellt sein. Durch Umlegen 
des Steuerhebels auf Beschleunigen fährt die Lok an. 
Hat sie die vorgeschtiebene Geschwindigkeit erreicht, 
wird der Steuerhebel in Mittelstellung gebracht. Die 
Geschwindigkeit kann beliebig verändert werden 
durch Umlegen des Steuerhebels auf Bremsen oder 
Beschleunigen. Soll die Lok anhalten, dann wird der 
Steuerhebel auf Bremsen gestellt. Soll die Lok an einer 
bestimmten Stelle zum Halten kommen, etwa vor 
einem Hauptsignal, dann kann auf der Strecke ange­
zeigt werden, an welcher Stelle der Steuer·hebel auf 
Bremsen gelegt werden muß. 

Schlußbetrachtungen 
Die örtlich gesteuerte Lok kommt erstmals in Betrieb 
und die Betriebserfahrungen werden sicher noch Ver­
besserungen nötig machen. Der Lokführer im Elsen­
bahnbetriebsfeld ist von vielen Aufgaben entbunden, 
die dem Lokführer bei der Reichsbahn zufallen. Er 
braucht nicht den Motorlauf zu regulieren, die Strecke 
zu becbachten, Sand zu streuen usw., er hat lediglich 
beim Anfahren den Steuerhebel auf Beschleunigen zu 
stellen, nach Erreichen der zulässigen Geschwindigkeit 
in die Mittelstellung zu bringen und vor Haltsignalen 
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auf Bremsen zu stellen. Diese Tätigkeiten können 
leicht automatisch ausgeführt werden, so daß im Be­
triebsfeld Lokomotivführer ganz entbehrlich werden. 
Die Betriebsweise ist folgende: Die Lok wird so ein­
gestellt, daß sie ihre Geschwindigkeit nur so weit stei­
gert, als es bei der beabsichtigten Fahrt zulässig ist. 
Der Fahrdienstleiter oder die Aufsicht stellt bei Ab­
gabe des Abfahrauftrags den Steuerhebel der Lok auf 
Beschleunigen. Vor einem Halt zeigenden Hauptsignal 
wird durch einen Anschlag oder sonstige Zugeinwir­
kung in Höhe des Vorsignals der Steuerhebel der Lok 
auf Bremsen gestellt und die Lok hält dann präzise 
vor dem Hauptsignal. Lediglich beim Halten vor einem 
Einfahrsignal müßte der Fahrdienstleiter einige 
Schritte tun, um den Steuerhebel wieder auf Beschleu­
nigen zu stellen. 
l''ahrgestell und Antrieb sind von Herrn Kirsten ent­
wickelt, die übrigen Einrichtungen von Herrn Ludwig 
gestaltet worden. Das Prinzip und die Anleitung gab 
der Verfasser. 
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Pkw-1\fodeUe frisiert 
VIelen Modelleisenbahnfreunden werden in den verkaufs­
stellen !ür Modellbahnerzeugnisse verschiedene KraftJahrzeug­
modelle (IGES) aufgefallen sein, die kaum den Anforderungen 
der Modelleisenbahner entsprechen, da sie sehr plump und 
unansehnlich ln Form- und Farbgebung sind. Der Preis beträgt 
0,33 DM je Stück. 
Ich machte daher mit den "Skodn"· und ,.wartburg"-Wagcn 
den Versuch, diese Modelle eintgermaßen !Ur unsere An­
sprUche zurechtzumachen. Mit einem 0,75-mm-Bohrer wurden 
dicht an dicht unmittelbar am eingeprägten Fensterrahmen 
Löcher gebohrt; dann wurde das Fenster ausgestochen. Mit 
kll'lnsten Fellen arbeitete Ich die Fenster nach. Die vorhan­
denen Achsen wurden enllernt und durch entsprechend pas· 
senden Drah t ersetzt, damit die Schweißwülste wegfielen . Der 
Anstrich erfolgte zwe!Iarbig mit .. Brauns" Lederfarbe: Rel!cn 
s(:hwarz und die Chromkappen, Stoßstangen und Kühler mll 
Silberbronze. Durch diese kleine Bastelei kann man seine Mo­
dellbahnanlage !Ur wenig Geld mit sehr netten Kra!t!ahrzeul(­
modellen beleben. Horst Gottscholk, Halle Saale 

Spritzen mit einfacher Spritzanlage 
Es sind schon viele Artikel über das Spritzen von Modellen 
ges(:hrieben worden. Ich möchte nun über eine einfache Spritz­
anlage berichten. In einem Farbenladen kaufte Ich mir einen 
Mundzerstäuber für 0,30 DM. Das sind zwei Röhrchen, die 
rechtwinklig zusammengelötet sind. Als Farbe nehme Ich 
Nltrolack, der ziemlich stark verdünnt wird. Die Farben 
dieses Lackes lassen sich gut miteinander mischen. Das 
Spritzen geht wte folgt vor sich: 
Ein großer Packpapierbogen wird an einer Wand befesUgt, 
das Ist der Farb!ang. Das Modell wird grUndlieh gereinigt . 
Es dürfen kein Fett und keine Fellspäne auf der OberflUche 
li egen. Mit einer Znnge halten wir das Modell ln der linken 
Hand, ln der rechten Hand die Farbflasche mit der .spritze". 
zuerst werden die Armaturen und die schlecht zugänglichen 
Teile besprüht. Wenn man erst die großen Flächen spritzt. 
kommt man seilterot an die tiefer liegenden Teile; es wird 
zuviel Farbe aufgebracht. diese fängt an zu laufen, bildet 
Pfützen und verdirbt die Arbeit. Weiterhin müssen wir darauf 
aellten, daß das Modell beim Besprühen hin· und herbewegt 
wird . Lieber den Vorgang ein paarmal wiederholen. 
Wenn eine matte Farbe erwünscht ist. la~s<'n wir den ersten 
Anstrich trocknen und halten das Modell auf Armeslänge von 
uns, so etwa 70 cm, dann muß kräftig geblasen werden. Das 
Modell wird dabei immer gedreht und gewendet. Sollte es 
nicht gleich gelingen, so wird wlrderholt. 
Es lassen sich nur diese Welse auch Plastikmodelle leicht um· 
färben. zum Belspiel kann man grüne wagen blau spritzen 
oder die hellen TT-D-zu~:-Wal!<'n ln ein vorbildliches Dunkel­
grün verwandeln. Be! diesen Plastikwagen muß ganz beson­
d<>rs auf das Hin- und Herbewegen geachtet werden. 

Faltenbälge fiir D-Zug-Wagcn 
Es wird viele Modellbahn!reunde, die D·ZUge besitzen, stören, 
daß sie elgentllch gar keinen .. D"-Zug fahren. Der Faltenbalf! 
fehlt zwischen den einzelnen Wa(len. Wir wollen uns deshalb 
selbst einen anfertigen. Hierzu ein einfa(:hes Rezept: Wir kau­
fen uns ein Heft SCherenschnittpapier (0,55 DM), Alleskleber 
und owo-Ptast!kkleber. 
Als erstes müssen wir die Putter auf etwa 4 mm kUrzen. 
dann kleben wir sie mit OWO-Kieber wieder an; die kleine 
Veränderung Ist knum zu erkennen. Dann entfernen wir die 
Modellkupplungen und fertigen uns aus Draht eine einfache 
Hakenkupplung an. Das sieht nur den ersten BliCk etwas pri­
mitiv aus, aber die D- ZUgc fahren je sowieso als Stnmm­
clnheltcn. Die~c Kuppluna <>rmiigllcht ein • Ichet·e• rah•t>n. 
kein abkuppeln mehr. auch wenn der zug geschoben wird. 
Die Kupplung wird nun am Drehgestell befestigt. und zwar 
so. daß die Ose etwas über die Pufferlänge hlnausragt. Der 
Drnht. der für den Haken bestimmt ist. wird am anderen 
Drehgestell befestigt. Die wogen werden zusammengestellt, 
so daß der ZwisChenraum zwischen den Stirnselten der w agen 
12 mm beträgt. Erst jetzt wird mit einer kleinen Schnabel­
zange der Haken hOcll!!cbogen. Sollte beim ersten Mal die 
12-mm-Spanne nicht erreicht werden, so muß noch einmal ge­
bogen werden. 
Nun teilen wir einen Bogen SCherenschnittpapier längs. Sol<"h 
ein Streifen Ist dann etwa 12 cm breit. Mit einem spitzen 
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Bleistift ziehen wlr einen Strich 14 mm von der 12-cm-Kante 
- das wird die erste Falzkante. Nun wird eine Ziehharmonika 
gefaltet. Wenn der StreUen gefaltet Ist, wird er Im Smraub­
stock festgepreßt. Mit einem scharfen Messer werden dann 
22 mm lange Stücke abgesronltten. Am oberen Ende des 
Faltenbalges werden die Ecken abgeschnitten, und fertig Ist 
der Fnltenbalg, der nun mit Duosan o. ä. an die Stirnwand 
der wagen geklebt wird. Jede Stirnwand erhält natUril(:h einen 
Faltenbalg. Nachdem wtr die Kupplungen zusammengesteckt 
haben. werden wir staunen. wie komplett unser jetzt richtiger 
D·Zug aussteht. 

Telefonzellen 
Wir beschaffen uns dreiteilig quergeteilte OWO·Piastikfenster. 
F"ür eine Telefonzelle brauchen wir vier Stück. Mit einem 
Mundzerstäuber und verdünntem Nitrolack werden die Fenster 
gelb gespritzt. Nun brauchen wir 2X2-mm-Lelsten (Streich· 
hölzer); diese werden schwarz gefärbt. Hinter die Fenster wer­
den undurchsichtige Ccllonstre!Ien geklebt. Dann werden dl < 
vier kleinen schwarzen Leisten, die die genaue Länge der Ffn· 
ster" haben müssen, an den Ecken eingeklebt und alle Teile 
zusammengesetzt. 

Aus einem Brettehen 3 mm dick werden Quadrate 20X20 mm 
ausgesägt. Die Kanten werden abgeschrägt, so daß ein kleiner 
Rand über die Zelle steh t und die obere Fläche schräg nac!1' 
oben verlliu!t. Die obere Fläche wird schwarz gemacht. 

Wer nun die Tetefonzczlle beleuchten will, fertigt sich einen 
Boden aus 3-mm-Brettchen an (II X II mm). In der Mitte wird 
etn Lom gebohrt, ln das eine Fassung eingelassen wird. Dieser 
Boden wird dann an der belrettenden stelle befestigt und 
die Tcteronzclle aufgedrückt. Otto Hildebrancl!, Berlin N ~4 

Streuschotter - selbst hergestellt 
Die meisten Modelleisenbahner schottern !alsm. und deshalb 
rieselt bei senkrcd1ter Lage des Brettes der Schotter herab. 
Richtig Ist es so: Zuerst verlegt man die Gleise (Piko oder Pilz) . 
dann wird geschottert. Nun gießt man vorsichtig farblosen 
Spannlack darüber. Jedes Schotterkörnchen wird umspUlt und 
sitzt somit fest. Der farblose Spannlack wird im Flugmodellbau 
verwendet und Ist !n jedem Bastlerladen erhältlim. 

Eckhard Ullrlch, Leipzig 

* 
Ich möchte hier einmal darlegen. wie Ich clas S(:hottern auf 
meiner Anlage gemacht habe. We!l es für ganz kleine Nenn­
größen (Maßstab I : !GO) nom nicht viel Material gibt, habe Ich 
für den Bahndamm und für das Gleisbett (Schotterbett) graue 
Sdlaumplastikplatten genommen und daraus die versmiedenen 
Streifen und Radien ausgeschnitten. Diese habe id1 auf die 
Anlage geklebt und darauf die Gleise und wetci1en geklebt. 
Das Sdlotterbett stellt sehr echt aus und ist außerdem noch 
geräuschdämp!end. 

Theo Ponte, Rotterdam (Holland) 

Regel-Schlußsignal Zg 3 für TT-Wagen 
Um die Wagen der I,it·ma Zeukc & Wegwerlh KG mit dem 
Sdllußsisna! auszurOsten, fertigte lt"h eine einfache ll atterung an. 
Die Signale sind aus 0,2 mm dickem Messingblech und haben 
eine Größe von 2X2 mm. Der BUge! besteht aus 0,5 mm Kup­
ferdraht und Ist !Ur Personen- und GUterwagen 14 mm hoch 
und 19 mm lang. Die Zunge zum Einschieben Ist toxsxo,s mm 
groß. Für D-Zug-Wagen Ist der Bügel 3 mm ho(:h und 18 mm 
lang. Das Signal Zg 3 wird bel Personen- und Güterwagen 
zwis(:hen Kupplung und Wagenkasten angebracht. Be! D·Zug­
wagen wird es zwischen Wagenübergang und Dach geklemmt 
(siehe Bild). Hl'lmut Wagner. Metntngen 
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Als Lehr-
und Versuchsanlage • • • 

. . . ist die Modelleisenbahn des Iierrn Her­
berb Lunow aus Berlin-Karlshorst aufge­
baut. Die Landschaftsgestaltung ist deshalb 
auch etwas vernachlässigt worden, denn 
größter Wert wurde auf eine gute Funk­
tionssicherheil gelegt. Die Gleisführung 
zeigt eine zweigleisige Hauptbahn, mehrere 
Abstellgleise sowie ein Bahnbetriebswerk 
mit Lokschuppen, Drehscheibe, Bekohlungs­
anlage u. a. m. Es wurde fast ausschließlich 
Industriematerial vom VEB Piko verwen­
det. Selbst angefertigt sind lediglich die 
Bauten des Bahnbetriebswerkes, zwei 
Bahnsteige mlt der dazugehörigen Über­
führung und ein Stellwerk. Die gesamte 
Gleislänge beträgt etwa 3·1 Meter, dazu ge­
hören 17 einfache Weichen und eine dop­
pelte Kreuzungsweiche. 

2,4 m x 1,3 m 
groß ist die HO-Anlage des Modelleisen­
bahncrs Henning Schnorrbusch aus Nicder­
lungwitz bei Glauchau (Sa.). Auf ihr befin­
den sich 24 Meter Gleismaterial mit 13 e in­
fachen Weichen, zehn Hauptsignalen, zwei 
Vor·signalen, 16 Gleissperrsignalen und zwei 
Bahnübergängen. Die funktionsfähige Fahr­
leitung, das Gleisbildstellwerk und die 
genannten Weichen und Signale sind Eigen­
bauten. 

Foto: H. Sehnorrbuseh, Nicdcrlungwltz 
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Fotos: H. Riederer, Königs Wustcrhauscn/Bln. 

87 



• liebe Leser, daß die Redaktion 
"Der Modelleisenbahner" keine Bau­
und Gleis-Pläne versendet? Immer 
wieder erreichen uns Zuschriften, in 
denen Modellbahnfreunde um Über­
sendung obengenannter Pläne und 
anderer Materialien nachsuchen. 
Bitte, haben Sie Verständnis, daß 
wir solche Wünsche nicht erfüllen 
können. Außerdem möchten wir noch 
darauf hinweisen, daß Fotos von Mo­
dellen. Anlagen usw., die uns zur 
Veröffentlichung eingesandt werden, 
mindestens postkartengroß, schwarz­
weiß hochglänzend und von beste­
chender Schärfe sein müssen. 

WISSEN SIE SCHON ... 

• daß die schweizerische ZeitschrHt 
rür Eisenbahn- und Modellbaufreunde 
.,Eisenbahn-Amateur" im Februar 
1964 ihre 200. Nummer ausgeliefert 
hat? Die Zeitschrift ist das offizielle 
Organ der schweizerischen Eisen­
bahn-Amateur- und Modellbau-Klubs 
und erscheint bereits im 18. Jahr­
gang. Wir gratulieren dem verant­
wortlichen Redakteur, Herrn W. 
Trüb, zu diesem schönen Jubiläum. 

• daß unsere Fachzeitschrift "Der 
Modelleisenbahner" jetzt monatlich 
in einer Auflage von 31 000 Exempla­
ren erscheint? 

• daß die CSSR zum größten Ex­
porteur von Elloks (vor Frankreich 
und Großbritannien) geworden ist 
und an dritter Stelle der Ausfuhr 
von Schienenfahrzeugen überhaupt 
steht? 

• daß die letzte bayerische S 3/6-
Dampflok 18 508 bei der Firma 
Krauss-Maffei, München, aufgestellt 
wird? 

e daß in Indien trotz des niedrigen 
Fahrpreises von 1,5 Rp je Kilometer 
in der 3. Klasse jährlich 6 Millionen 
Schwarzfahrer ertappt werden? 

• daß auch die Britischen Eisen­
bahnen mit Erfolg Lokomotiven mit 
Boxpock- Rädern (Scheibenrädern) 
Cahren? Unser Bild zeigt die Sehneli­
zuglokomotive 35 001. 

Foto: D. G. Pnteman, Bedtord (England) 
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Eine auf vielen Streck,en der Deutschen Reichsbahn ausgestorbene ZuggaUung: ein 
Leig (leichter Güterzug) bestehend aus zwei kurzgekuppelten G!-Wagen, die durch 
einen Fallenbalg untereinander verbunclen sincl. Die Zuglok Ist hier eine LOkomotive 
cler Baureihe 381>-" (ex preußische P 8), Die Leistungen clieser ZUge (schnell zu 
beförderncle GUter) haben heute der Krattverkehr übernommen. 

Foto: G. Fleblg, Dessau 

VORERST NUN ZUM LETZTENMAL 

Betrachtungen zur Lokomotivbeleuchtung 

Seit einem halben Jahr geistern Leser­
briete von bekannten und weniger be­
kannten Modelleisenbahnern durch unsere 
FachzeitSchrift, die sich !Ur und wider die 
LOkomotivbeleuchtung Im allgemeinen 
und über die Herstellung derselben Im 
besonderen auslassen. 
l<clner der Leserbriefe jedoch streift das 
Problem ln seiner Gesamtheit. Vielmehr 
verzichtet man eher aur die Lokbeleuch­
tung Im bisher gewohnten Stil zugunsten 
der Modellm!ißlgkeit, als daß von den 
llerstellerbetrleben von vornherein eine 
unseren WUnschen entsprechende Lok­
Beleuchtung konsequent gerordert wl<·d. 
Unser Hobby Ist dermaßen umfangreich. 
daß wir als Modelleisenbahner uns 
zwangsläuflg ln verschiedene Gruppen 
unterteilen. On sind z. B. die Modell­
bauer. die größtenteils Ihr rollendes 
Material selber bauen oder aus Indu­
striematerial umbauen. Es gibt die .. nur­
Sammler•, die sich an dem Urntang oder 
der Orlglnalltlit Ihrer Sammlung er­
freuen. Es gibt Theoretiker und Prakti­
ker, Modelleisenbahner mit dem Haupt­
ziel einer detaillierten Landschansgestal­
tung oder mlt dem Hauptziel der 
Eisenbahnnachblldung. Weitere ereiiern 
sich an dem Thema .. Eisenbahn und 
Landschaft• oder auch umgekehrt. Dann 
rolgt die Gruppe der sogenannten jungen 
Modelleisenbahner von Kindern und 
Jugendlichen bis 18 Jahren, denen es 
nicht an Interesse, sondern mehr an 
Kenntnissen Uber einen modellgerechten 
Anlagenbau fehlt. Und nicht zuletzt gibt 
es die Gruppe .das spielende Kind". 
Bel jeder einzelnen Gruppe kann eln 
Interesse am Thema Lokbeleuchtung rest­
gestellt werden, 
Beim .. spielenden Kind" s teht Immer die 
Anlage in Ihrer Gesamtheit mit dem fah­
renden Zug Im Vordergrund. Ist dieser 
Zug cinschlleßllch Lok noch beleuchtet, 
erhöht sich !Ur das Kind das Spielmo­
ment wesentllch. Erfahrungsgemäß hat 
diese Gruppe ebenso viele Anhänger der 
Spur HO und TT wie das bei der Spur S 
der Fall Ist. 
Für die jungen Modelleisenbahner gilt 
mit wenigen Ausnahmen sinngemäß das 
gleiche. Diese belden Gruppen spielen 
keine größere Rolle In dieser Zusammen­
fassung, Ihnen wird es egal sein, ob 

modellmtlßlge Beleuchtung oder niCht 
oder nur Imitation. 
Die anderen Gruppen bilden ohne Zwei­
tel das Gros der Modelleisenbahner und 
sind demnach auch der größte Konsu­
ment an Industriell hergestellten Modell­
bahnartikeln. Der größte Tell von uns 
Modelleisenbahnern wUnsdn grundsätz­
lich eine Lokomotlv-Beleuchtung. Dieser 
Wunscb muß jedoch ln eine Forderung 
nach modellgerechter Beleuchtung umge­
wandelt werden, das heißt, wenn Be­
leuChtung, dann nur modellgetreu. Es 
soll an dieser Stelle noCh erwähnt wer­
den, daß diese Forderungen an die Her­
steller nur die Modellbahnneuheiten be­
trifl't, die wir ln der nahen und fernen 
Zukunft erwarten können. Von einem 
Herstellerbetrieb kann nicht verlangt 
werden, ein bisher bewllhnes Lok-Ge­
häuse nur wegen zu plumper Lampen­
kästen umzuändern. 
Treffend schreibt z. B. Herr Dr. Döpmann 
aus BerUn Im Heft 11{63: .Lokomotiven 
ohne Beleuchtung, das hieße, in Zukunft 
auch auf die Jnnenbeleudttung der wa­
gen, elektrische Bahnsteiglampen usw. zu 
verziChten und damit letzten Endes das 
Reizvolle eines ,Nachtbetrlebes• von den 
Modellbahnanlagen zu verbannen. • 
Betrachten wir einmal den Modellbahn­
markt in weslllchen Ländern, so stellen 
wir fest, daß dort aue Lokomotiven be­
leuchtet ~lnd bis auf einige wenige bllllge 
Loks (fUr Ant!lnger-Bahnen). 
Diese FestStellung dürfte auch tür unse­
ren Export nach Westdeutschland nicht 
ganz uninteressant sein. 
Kommen wir nun zur Herstellung einer 
modellgetreuen Lokomotlv-Belcuchtung 
ohne unschöne Lampenkllsten, Den besten 
Beweis. daß es möglich Ist, mit verhält­
nl~mäßig einfachen Mitteln eine Beleuch­
tung nach unseren Forderungen anzubrin­
gen, gibt uns der VEB Piko in Gestalt des 
Nebenbahntriebwagen VT 135. Ein weite­
res, gutes Belspiel zeigt uns die west­
deutsche Firma MärkUn Im Hert 12/63. Die­
ser Betrieb hat das Beleuchtungsproblem 
an dem OB-Modell der V 60 in geradezu 
Idealer Welse gelöst, obwohl besonders an 
der v 60 die vorbUdgetreue Beleuchtung 
verhältnlsmllßlg sChwierig anzubringen 
Ist. Klaus Schlobohm, Gllrlltz 
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Neue 

Fleischmann­

Modelle 

Die mittelschwere 1' C 1 '-Dampfloko­
motive der Baureihe 685 der Italieni­
schen Staatsbahn FS (Ferrovie dello 
Stato} ist ähnlich unserer preußischen 
P 8 (Bau reihe 38' 0- ' 0} ein .,Mädchen für 
alles". Sie ist im gemischten Haupt­
bahndienst eingesetzt und befördert alle 
Arten von Zügen. Diese attraktive Lok 
nahm sich die Firma Gebr. Fleischmonn, 
Nürnberg, als Vorbild für eine ihrer HO­
Neuheiten 1?63. Oberteil und Fahr­
gestell des Modells sind ous hochwerti­
gem Zinkdruckguß hergestellt und mit 
ollen Details des Vorbildes versehen. 
Ober ein robustes Stirnrad-Getriebe 
werden alle drei Treibachsen angetrie­
ben. W ie bei ollen Fleischmann-Model­
len fährt ouch d iese Lok sehr geräusch­
arm. 

Eine weitere Neuheit 1963 wor der Um­
bau-Personenwagen B3yge der DB. Das 
Kunststoff-Fahrgestell führt die als 
.. Lenkachsen" ausgebildeten drei Achsen 
und verleiht damit dem Wogen neben 
einem guten Schwerpunkt eine aus­
gezeichnete Bogenlaufföhigkeit. Das 
Oberteil ist mit originalgetreu eingesetz­
ten, zum Tei l geöffneten Fenstern aus­
gestattet und zur Aufnahme der Innen­
beleuchtung und der Fleischmann-Zug­
schlußgarnitur vorbereitet. 

Fotos: M . Gerloch, Berlin 
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interessantes von den eisenbahnen der welt + 

Neue und olte Technik ouf dem Bahnhof Ferencvoros (Fronutodt) 
in Budopest: eine 1·s1··lokomotive der Soureihe 275 und moderne 

Lichtsignale der Ungor~schen Stootsbohn (MAV) . 

Foto: Hermann R. Kirsten, Dresden 

-~-C 
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Der neueste Kleinbahnzug der Rotterdomse T romweg 

Mootschoppij. D•e beiden Steuerwogen waren einmal 

e lektrische Tri ebwogen der meterspudgen Linie Rovcns· 
burg-Weingorten der OB (ex ET 195.01 und ET 195.02) 

Der Motorwogen (Mi tte) besiht an beiden Enden 
ebenfalls Steuerstonde. so doß der Zug als Zwei· 
\<Jagen-Zug gefahren werden kon,-., 

Foto: J. H. v. Piggolen. Utrecht (Hollond) 

E•ne londungsbrudte von etwa twol Kilometer lön9e 
befindet sich seeseilig bei der an der Themsemündu ng 
gelegenen Stadt Southend·on·Seo. Die Besucher ous 
London können auf ihr mit einer extra angelegten 
elektrischen Eist:nbohn fahren . Diese wohl kürzeste 
Bahnlinie ist oino komplette Eisenbahn mit Empfangs 
geb<!ude. Weichen und Signolen. 

Foto: D . G. Potemon. Bedford (Englond) 
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Dieselhydraulische Mehrz:wecklokomotive V 160 der DB 
YHHsepcallbHblii n!Jlpaoillt'ICCKHH Ten.~OB03 cepHH c <l> 160• f epM. <l>eAepa.~bHOii )1(. Jl, 

Dieselhydraulic Universal Locomotive of Series "V 160'' of German Fcdcra l Railways 

Locomo!ivc hydrauliquc universelle ;, Diesel de Ia scric .,.y 160» des C. F. F. Allcmands 

Von der westdeutschen Bundesbahn wurde gegen Ende 
der rünfziger Jahre ein Typenprogramm füt· Diesel­
lokomoti\·en aufgestellt. Zu diesem Zeitpunkt war man 
in der Lage die Lokomoti\·leistung den jeweiligen Zug­
förderungsbedingungen anzupassen. Das Typenpro­
gramm sah \'Or: 
V 60 C-Lokomoti\'e für den Verschiebcdiensl1

) 

(650 PS, 60 30 km/h, 48.0 t) 
V 100 B'B'-Lokomotive für Nebenbahndienst 

(1 100 PS, 100/65 kmJh, 64,0 t) . 
V 160 B'B'-Lokomotive füt· Haupt- und Nebenbahndienst 

(1600 PS, 120/75 km/h, 72,0 t) . . .• 
V 200 B'B'-Lokomoti\'e für mittleren 1Jauptbahnd1enst-) 

(2 X l100 PS, 140 km/h, 80,0 t) 
V 320 C'C'-Lokomotivc fü1· schweren Hauptbahndienst') 

(2 X 1600 PS, 160 '100 km/h. 120,0 t) 
ln cicr Zwischenzeit, nachdem dUt·ch die Entwicklung 
von aufgeladenen schnellaufenden 12- und 16-Zylinder­
Dieselmotoren mit und ohne Ladclurtkühlung die Vol·­
aussctzungen gegeben waren, konnte die Leistung der 
Typenmotoren auf 1350 PS und 1900 PS Dauerleistung 
erhöht werden. Daraufhin kam es bereits zur Beschaf­
fung \'On Unterbaureihen de1· Typenlokomotiven 
(V 100~0 und V 200• mit 1350 PS bzw. 2X 1350 PS), und 
die Nenndauerleistung det· V 160 wurde auf 1900 PS 
und die der V 320 auf 2X 1900 PS erhöht. Ober das 
Typenprogramm hinaus wurde 1962 die Entwicklung 
einer aus der V 100 abgeleiteten vierachsigen Lokomo­
tive V !lO Cür den schweren Verschiebedienst mit einer 
Dauerleistung von 1100 PS abgeschlossen. 
Die Lokomotiven der Baureihe V 160 sollen auf den 
nicht oder später zu elektrifizierenden Hauptstrecken 
und hauptbahnähnlichen Nebenstrecken den mittleren 
Reise- und Güterzugdienst übernehmen. 
Die Entwicklung des Fah1·zeuges nach den einheitlichen 
Grundsätzen de1· Typenlokomotiven wurde gemeinsam 
von de1· Fried. Krupp AG und dem BZA Mimehen aus­
geführt. Man wählte die hydraulichc KraflübertragunR 
mit zwei Obcrsetzungsstufcn. durchgehenden Gclenk­
wellenantrieb aller Tt·eibachsen, außengelagerte Dreh­
gestelle und nur eine Maschinenanlagc, um die Voraus­
setzungen fü r möglichst geringe maschincnteclmischc 
Zugförderungs- und Unterhaltungskosten zu schpffen. 
Ende Jul i 1960 übernahm die DB den ersten P1rototyp 
V 160 001 zu Meß- und Dauercrprobungsfahrten. Sechs 
weitere Lokomotiven wurden 1960 und je drei 1961 und 
191;2 geliefert. 

Fahrzeuotechniscl•er TeiL 
Den Forderungen nach etwa 18 Mp Achslast und 5,5 l 
Bell'iebsstoffvonätcn entsprechend, wurde die Loko­
motive in Stahlleichtbauweise he1·gestellt. Die beiden 
zweiachsigen Drehgestelle haben einen echten D•·eh­
;mpfen und bestehen aus xwei ,·ca·schwcißten rcchteck-

'l Modcllc1scnbahncr 6 1960 s. 168 

') ModcllcisC11bnhncr 9,1956 s. 254 

~~ Modcllclscnbnhllca· II 1963 s. 307 

Dl:.o{ MOl>t: LLL::ISENF:IAHNER 3 196-l 

förmigcn Blechkastenlrägern, die nur an den Enden 
und in der Mille durch Kastcnquertrügcr \'erbundcn 
und versteHt sind. Die Treibradsätze hat man in außen­
liegenden Doppelpendel-Rollenlagern gelagert und mit­
tels Gummielement-Achslenkern spielfrei im Rahmen 
geführt. Durch diese Anordnung ergibt sich eine nied­
rige Sinuslaurrrequenz und ein ruhiger Fahrzeuglauf in 
der Geraden. Weiterhin \\'it·d die Laufruhe und Bogen­
läufigkeit durch geringe Überhangmassen, kleinen 
Drehgestellachsstand und große geführte Länge ver­
bessert. Der Hauptrahmen stützt sich in zwei Punk­
ten über zwei nebeneinander angeordnete Schrauben­
federn auf jedes Drehgestell ab. Die Zugkra[t wird nur 
über Drehzapfen und Drehzapfenlager auf den die Puf­
fer tragenden Hauptrahmen übertragen. Um die Rei­
bungslast der Lokomotive voll für die Zugkraft wirk­
sam werden zu lassen und die bei D;ehgestellokomotiven 
üblichen Achscntlastungen beim Anfahren zu vermei­
den. sind die Treibradsätze durch einen durchgehenden 
Gelenkwellenstrang (ähnlich de•· V 100) gekuppelt. In 
ihm sind die Kegelstirnrad-Achsgetriebe Bauart Voith 
oder Gmeinder eingeschaltet. Die Drehmomentstützen 
de1· Achsgelriebe hat man elastisch am Drehgestellrah­
men angelenkt. Vom Antriebsmotor werden uber eine 
Gelenkwelle mit Schwingmetallkupplung und ein Flüs­
sigkeitsgetriebe der Gelenkwellenstrang angelrieben und 
das Drehmoment auf die Treibachsen übertrugen. 
Der Hauptrahmen trägt die gesamte Maschinen- und 
Heizungsanlage. Et· besteht aus zwei in Längsrichtung 
von Puffer 7.U Puffer durchlaufenden U-Pronten, die 
mit Längs- und Quet·blechträgern zu einer sehr biege­
und knicksteifcn, brückenartigen Konstruktion ver­
schweißt sind. Trotz vieler. teils sch1· großer Ausspa­
rungen für die Maschinenausrüstung konnte die Wr 
200 Mp Pufferstoß erforde1·Jichc Widerstandsfähigkeit 
des Hauptrahmens erreicht werden. Aus Blechen und 
Hutprofilen in mittragender Schalenbauweise ist der 

fllld 1 O!eoelll!idrnulrsclt<' l\1ehr:wecklokommfl:l' dl'r Raur<'ilte 
V 160 <l<'r f>R Foto: W<>rkfnto Kntpp 

-----.. :::::::_ 

91 



Lokomotivkasten hergestellt und mit dem Hauptrah­
men verschweißt. Der Höchstgeschwindigkeit von 
120 km/h entsprechend hat man zwei Endführerstände 
ausgeführt. Ihre Stirnwände haben eine rammsteife 
kurze und aerodynamisch günstige Form. Neben den 
Führerstandsräumen ist der Lokemotivkasten aus 
Schalldämpfungs- und Festigkeitsgründen durch feste 
Zwischenwiincie in drei Räume unterteilt. Ein Längs­
gang verbindet die Räume. Im größten der Räume, 
hinter dem vorderen Führerstand befindet sich die 
Zugheizungsanlage, das Kühlaggregat und das Flüssig­
keitsgetriebe. Anschließend folgt der Maschinenanla­
genraum und dann der Hilfsmaschinenraum, in dem 
neben den Betriebsbehältern für 100 I Kraftstoff und 
150 I Kühlwasserausgleich, auch Handpumpen für 
Kühlwasser und Betriebsstoff vorhanden sind. Die Ver­
teilung der Maschinenausrüstung ist maßgebend für die 
Anordnung der Fenster und Jalousien in den Seiten­
wänden. Die Führerstände sind nur linksseitig von 
außen zugänglich. Die rechtsseitige Tür ermöglicht den 
Zugang zum benachbarten Maschinenraumteil und 
dient gleichzeitig als Fluchtweg für das Bedienungsper­
senat In den Führerstandsräumen sind ein Steuerpult 
mit dem Fahrschalter, ein Stirnwandgeräteschrank und 
eine vom Motorkühlwasser versorgte Heizeinrichtung 
untergebracht. Auf Führerstand 1 befindet sich noch 
ein Kleiderspind und ein Speisenwärmer, auf Stand 2 
ein Schrank mit den Einrichtungen der induktiven 
Zugsicherung (lndusi). 

Maschinentechnischer Teil 
Als Antriebsmotor wird ein einfach wirkender, schnell­
laufender 16-Zylinder-Viertakt-Dieselmotor in V-An­
ordnung verwendet. Er ist elastisch im Hauptrahmen 
gelagert. Motoren der Hersteller Daimler-Benz (Typ 
MB 839 Bb), Maybach (Typ MD 870) und MAN sind ver­
wendbar und ohne Schwierigkeiten gegenseitig aus­
tauschbar. Der Daimler-Motor arbeitet mit einfacher 
Aufladung, die beiden anderen mit erhöhter Aunadung 
und Ladeluftkühlung. Die Motorverbrennungsluft wird 
über auswechselbare Naßluftfilter und Ansaugschächte 
den Aufladeaggregaten zugeführt. Die Abgase der Die­
selmotoren und des Heizkessels werden durch das Dach 
ins Freie abgeführt. Im Schacht des Hauptmotors ist ein 
SchaHdämpfer eingebaut. Die Anlaß- und Steuerbatter ie 
(110 V, 240 Ah) ist beiderseitig des Flüssigkeitsgetriebes 
angeordnet. Unter ihr und dem Hauptrahmen befindet 
sich der ebenfalls zweiteilige 3250-1-Kraftstoffvorrats­
behäHer. Der Kraftstofftransport erfolgt über eine 
elektrisch betriebene Pumpe oder bei deren Ausfall 
mittels Handpumpe. Das Flüssigkeits- oder Turbo­
getriebe (Voith L 218 rs) besteht primärseitig aus zwei 
unterschiedlich übersetzten hydraulischen Wandlern 
und einer hydraulischen Kupplung auf gemeinsamer 
Welle und sekundärseitig aus dem Wendegetriebe mit 
nadlgt::st:hal tetem Stutengetriebe ftir Langsam- und 
Schnellgang. Das mit dem Gelenkwellenstrang verbun­
dene Abtriebsteil liegt unter dem Hauptrahmen. Das 
Wendegetriebe wird elektropncumatisch, das Stufen­
getriebe jedoch mechanisch von Hand bei Stillstand ge­
schaltet. 
Im Kühlaggregat wird das Kühlwasser der Maschinen­
anlage gekühlt. Seine Kühlelemente sind in V-Form 
aufgebaut und auswechselbar. Es sind ein Wasser­
umlauf für Hauptmotor und Getriebeölwärmeaustau-
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BUd 2 Maßskizze der dteseL­
h.ydrauL!schen LOkomotive der 
Baureihe V !60 

Skizze: H . Köhler. Erfurt 

scher und ein Nebenumlauf für Motorschmier- und 
Kühlölwärmeaustauscher vorhanden. Sofern der An­
triebsmotor Ladeluftkühlung besitzt, ist im Kühlaggre­
gat ein weiteres Nebenkreisteil vorhanden. Die Kühl­
luft für das Kühlaggregat wird dem Maschinenraumteil 
entnommen; sie strömt durch die Seitenwandjalousien 
nach. Die Lokomotive ist mit einer elektropneumati­
schen Steuerung, ähnlich der V 100, ousserüstct. Die 
Leistungsregelung erfolgt feinstufig mit 15 Dauerfahr­
stufen, die durch die handbetätigten Fahrschalter ein­
gestellt werden. Die Maschinen- und Heizungsanlage 
wird in ihren wichtigsten Funktionen selbsttätig über­
wacht. Die Steuerung ermöglicht den Einsatz der Lo­
komotive im Wendezugbetrieb und in Doppeltraktion. 
Vorgesehen ist der Einbau einer Hochfrequenz-Ein­
drahtsteuerung, die über die elektrische Zugheizungs­
leitung normaler Reisezugwagen den Einsatz der Lo­
komotive im Wendezugbetrieb ohne Vielfachsteuerung 
ermöglicht. 
Für die Zugheizung, das Vorheizen und die Maschinen­
anlagenwärmung ist ein ölgefeuerter Zwangsdurchlauf­
kessel Bauart Hagenuk-Vapor Heating mit 750 kg 
Dampferzeugung je Stunde eingebaut. Zwischen ihm 
und dem vorderen Führerstand ist der 3000 I fassende 
Speisewasserbehälter aufgestellt. Der Kessel ist all­
seitig gu t zugänglich. Der wärmeisolierte Speisewasser­
behälter ist für Druckbetankung von jeder Lokomotiv­
längsseite aus eingerichtet. Er wird gleich der V 100 
auch als Wärmespeicher für das Warmhalten der Loko­
motive im Winter benutzt. Das durch eine Umwälz­
pumpe ständig zwischen 10 und 20 °C gehaltene Kühl­
wasser ermöglicht das Abstellen des Fahrzeuges im 
Freien bis zu zehn Stunden bei Temperaturen bis zu 
-25 °C. Ein Unterschreiten der Wassertemperatur wird 
durch eine Warnhupe angezeigt. Zum Anwärmen der 
Maschinenanlage vor dem Start ist noch ein Dampf­
Kühlwasser-Umlauf vorgesehen. Zur Inbetriebsetzung 
der abgestellten Lokomotive dient außerdem auch ein 
22-PS-Hilfs-Dieselaggregat. Es besteht aus einem 
Diesel-Luftkompressor mit angcfianschtem Generator. 
Während der umfangreichen Probe- und Meßfahrten 
haben sich die Prototypen bewährt. Gegen Ende 1962 
wurden daraufhin 101 Lokomotiven det· Baureihe V 160 
in Auftrag gegeben. 

Literatur: Jahrbuch des Elsenbahnwesens 1960 s. 104 
Werkinformalion der Fa. Frled. Krupp AG Essen 

Tecbnlsche Daten : 
Reibungslast mlt vollen vorrAten 
Reibungslast mlt 'Ia Vorräten 
Achslast mit vollen Vorräten 
Achslast mit 'Ia Vorrä~en 
Motornennleistung nach UIC 
(bei 725 Torr, 30 •c und 70% Luftfeucbte) 
Max. eingestellte Dauerleistung 
bei Motordrehzahl 
Höchstgeschwindigkeit 

Schnellgang (RelsezUge) 
Langsamgang (GüterzUge) 

Oauerzugkra1t 
Schnellgang 
Langsamgang 

Max. Anfahrzugkraft 
Schnellgang 
Langsamgang 

Masse je m LUP 
Lelstungskennz!Jler bei :13 Vorräten 

75,2 Mp 
73,0 Mp 
18,8 Mp 
18,25 Mp 

2000 PS 
1900 PS 
1500 min- ' 

120 km'h 
75 km/h 

11,0 Mp 
17,7 Mp 

18,5 Mp 
24,0 Mp 
4,56 t . m-1 

36,5 kS · PS-I 
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Sie mißfielen ibm nicht 
Als langjähriger Leser Ihrer Zeitschrift verfolge ich 
immer besonders aufmerksam die Bauvorschläge Ihrer 
Leser und die Leserpost. Wenn ich Ihnen heute schreibe, 
so geschieht das auf die Leserzuschrift "Sie mißfielen 
ihm" im Heft 11/63. Ich bin de•· Meinung, daß wir in 
erster Linie nicht "Modellkraftfahrer", sondern Modell­
eisenbahner sind. Herr Gros hat zwar recht, daß ein 
Roburfahrzeug mit diesen Spezialaufbauten zu schwer 
würde, a ber das trifft nur auf die Praxis zu. Die Fahr­
zeuge sollen ja der Belebung der Anlage dienen. Da 
sollte man doch -zumal die Fahrzeuge wirklich gutge­
lungen sind - diese kleinen Zugeständnisse an die Mo­
delltreue machen und sich nicht so auf die Logik ver­
steifen. Außerdem hat Herr Gros übersehen, daß es sich 
bei dem Tank- (oder Milch-) Transporter gar nicht mehr 
um einen "echten" Robur-Wagen handelt. Und solche 
unbestimmbaren Typen bevölkern ja auch noch unsere 
Straßen. Warum also nicht auch im Modell! 
Wenn Herr Gros behauptet, man kann ein Fahrzeug 
nicht zersägen und länger machen, so sage ich nur: man 
kann. In meiner Arbeitsstelle, dem VEB Robur, läuft 
z. B. ein S-4000, der durch eine Verlängerung des Rah­
mens eine ~:rößere Nutzfläche erhielt. 

Jürgen Ritscher, Kraftfahrer, 
Großschönau 

Die Triebfahrzeugbeleuchtung 
Me ines Erachtens dürfte es überhaupt keine Diskussion 
über das Für und Wider, sondern nur über das Wie 
einer Lokomotivbeleuchtung geben, denn wenn wir 
ein Modell bauen und auch einmal einen Nachtbetrieb 
durchführen wollen, dann gehört die Fahrzeugbeleuch­
tung nun e inmal dazu. 
Was nun das Anbringen der Beleuchtung am Fahr­
zeug betrifft, so hat man mit der Flutlichtbeleuchtung 
oder der Lichtübertragung mit Plexiglasstäben die Mög­
lichkeit, mit vorbildgerechten Laternen gute Beleuch­
tungseffekte zu erzielen. Die Hauptschwierigkeit liegt 
jedoch im ß rre ichen einer konstanten Beleuchtung. Es 
gibt hierfü•· nur zwei Möglichkeiten: 
l . Bei Fahrleitungsbetrieb (Oberleitung oder Strom­
schiene) wird der dritte Leiter für die Beleuchtung 
herangezogen. 
2. Die Beleuchtung wird aus einem Spezialgerät mit 
Hochfrequenz gespeist. Damit erreicht man eine kon­
stante Zugbeleuchtung und hat gleichzeitig die Mög­
lichkeit, diese vom Schaltpult aus in der Helligkeit zu 
verändern oder abzuschalten. Es wäre nun die Aufgabe 
eines Hochfrequenzfachmannes, einmal einen Bauplan 
für ein solches HF-Beleuchtungsgerät auszuarbeiten und 
in unserer Zeitschrift zu veröffentlichen. 

Ing. Eberhard Hausmann, Dresden 

TT-Triebfahrzeugwünscbe - realisierbar 
Bei der Lektüre des Hefts 9/63 fielen mir wieder die 
reichen Wunschzettel für Lokmodelle auf, welche Sie 
aus Zuschriften abdruckten. Ich weiß nur nicht, ob die 
Modellbahnfreunde für das Dutzend vorgeschlagener 
Modelloks wirklich fünfhundert D-Mark und für die 
dazugehörigen Wagen und Anlagen entsprechende 
Geldsummen auszugeben bereit sind, oder ob es doch 
nur "Wunschzettel" sind. Wenn man wirklich an "ehr­
liche Absichten" glauben könnte, dann müßte man 
allerdings neidisch werden. 
Die S ituation bei der Spur HO interessiert mich per­
sönlich weniger, weil ich eine TT-Anlage a ufbaue. 
Begonnen habe ich m it einer TT-BR 81 und einem rei-
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nen Nebenbahnbetrieb entsprechend der DR-Strccke 
Lübben- Luckau. Dafür ist das Triebfahrzeug gold­
richtig und für alle Dienste ausreichend. Fehlen würde 
hier ein Nebenbahntriebwagen (der Piko VT 135 in TT). 
Da aber der Betrieb auf der eingleisigen Hauptstrecke 
Lübbenau-Lübben- Berlin mit seinen täglichen Kohle­
zügen und dem Reiseverkehr nach Zittau wesentlich 
interessanter und problem1·eicher ist, bin ich jetzt beim 
Erweitern. Für den Reisezugverkehr ist gesorgt, die 
BR 23'0 und drei D-Zugwagen sind schnell beschafft, der 
Packwagen fehlt. Hier setzte die erste große Enttä u­
schung ein - die Zugkraft der Lok re icht besonders 
bei den engsten Krümmungsbögen nicht aus - da­
zwischengeschobene gerade Stücke verderben den gan­
zen Eindruck. Etwas Abhilfe haben die Schienen­
bögen R = 330 gebracht, für Einlaufbögen wäre ein 
größerer Radius wünschenswert (R 380). Für den Ar­
beiterberufsverkehr mußte ich natürlich die Neben­
bahnpersonenwagen und Packwagen nehmen. Echter 
Wunsch wäre hier ein Doppelstockgliederzug oder zu 
mindest die Reko-Personenwagen. 

Als ich die 2310, wie im Prospekt von Zeuke angegeben, 
als G-Lok einsetzen wo II te, erlebte ich ein Fiasko. Ich 
begann mich mit dem Gedanken ZU tragen, eine BR 50'0 
selbst zu bauen. Durch einen Modellbahnfreund auf die 
V 200 aufmerksam gemacht, versuchte ich es, und hatte 
die G-Lok. Fazit: Das Angebot an Triebfahrzeugen 
in TT ist zwar klein, aber es erfüllt optimal die Zug­
kraftbedürfnisse. 
Es schmerzt zwar noch ein bißchen, für die 43er, 50 
und 52 eine Diesellok laufen zu lassen, die Zugkraft 
der V 200 aber läßt die Zweifel wieder einschlafen. 
Was e1-warte ich in den nächsten Jahren an Triebfahr­
zeugen? 
1. In diesem Jahr eine V 36 und V 60. 
2. 1966 eine schwere C'C'-Eilok (nach der 50-Hz-Lok 
von Hennigsdorf) mit großer Zugkraft. 
3. Ein Nebenbahntriebwagen VT 135 wahrscheinlich 
1968?? ?. Zu den Wagen habe ich oben schon etwas 
gesagt. Doppelstockgliederzug, vierachsige 0-Wagen 
und vor allem billige Om- Wagen ohne Bremsgestänge! 
Vielleicht sogar als Baukasten? 

Klaus Podeschwa, Lübben/Spreewald 

Da stimmt was nJcht 
Ich habe das Glück, jeden Tag im Leiptiger Raum 
Elloks zu sehen, davon viele der Baureihe E 44. Doch 
vergebens halte ich immer Ausschau nach der Maschine 
mit den vernickelten Stromabnehmern und den wei­
ße n Isolatoren, eine lindgrüne E 44 läßt sich auch nicht 
blicken. Wie wäre es denn, wenn sich einmal ein Ver­
treter von Piko aus Sonneberg nach dem mitteldeut­
schen Raum begeben würde (bitte nicht warten, bis die 
Strecke Weißenfels-Erfurt elektrifiziert wird, weil's 
dann vielleicht nicht m ehr so weit ist). Er stellt be­
stimmt erstaunt fest, daß die Elloks sämtlich rote oder 
mattschwarze Stromabnehme1· und rotbraune Isolatoren 
haben. Ja, das grüne K leid der Lok ist ihm sicherlich 
dann auch zu dunkel (nicht verwechseln mit Schmutz!). 
Das wär's, was ich sagen wollte. Meine Wünsche für 
weitere Modelle: 
Rekowagen, Reisezugwagen Typ B, E 11/42, E 94, V 75, 
V 60, Baureihe 38, 44, 5830, 65'0, 0310, Elloks SNCF: 
BB 16000, BB 16500, CC 14000 (CC 12000); die müssen 
es aber nicht sein! 

Horst Liebig, Grimma/Sa. 
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M E S S E • Vornotizen 

Wir baten die Modellbahnflrmen, uns schon rechtzeitig 
ihre Neuheiten zur Frühjahrsmesse bekanntzugeben. 
Nur d1·ei Fu·men (beim VEB Piko nur die Außenstelle 
Radeburg) gaben uns ihre Exponate bekannt, so daß 
wir diese schon jetzt für die Modelleisenbahner vor­
notieren können. Hoffentlich begreifen die anderen 
Firmen nun endlich, daß nicht nur das Produzieren, 
sondern auch eine rechtzeitige Werbung wichtig ist. Den 
ausführlichen Messebericht veröffentlichen wir dann 
im Heft 5/1964. Die Auhagen-Neuheitcn erscheinen aber 
bereits im Heft 4/1964. 

VEB Piko (Außenstelle Radeburg): 

Das reichhaltige Programm der offenen Güterwagen 
wird um einige neue Modelle erweitert, deren Achs­
stand sich von den bisherigen wesenllich unterscheidet. 
Es handelt sich dabei um Modelle, deren Vorbilder 
einen Achsstand von 6 m besitzen. Zunächst erscheinen 
der offene Güterwagen der DR Ommu 44- 18-73 und 
das Modell eines offenen Güterwagens der CSD. Die 
Serie der Güterwagen nach Modellen der \'Olkseigenen 
Schienenfahrzeugindustrie wird durch den 4achsigen 
gedeckten Güterwagen der DR mil Bremserhaus erwei-

BUCHBESPRECHUNG 

Aus dem Ironspress VEB Verlog für Verkehrswesen 
• Taschenbuch riir den Betriebs- und Verkehrsdienst 1961". 
herausgcscbcn vom Ministerium rur Verkehrswesen. Hv Bu\· 
Lederin, 192 Seiten. 3.- DM 

Das "TasChenbuch 196-1- ist 1m smnc dc1 weueren Quallfita•­
rung der El~cnbahner gegenüber dem des Vorjahres textlil11 
erweiten worden. Neben einem Kalendarium, das etwa zwei 
Drittel der Ausgabe umfaßt. enthlllt es emcn Jahres-Dicnst­
austeiler (Ur den Vierbrigadcplun. Raum für pet•sönliche 
Eintragungen und behandelt Pt'Obl<'tne der Deutsehen Hcichs­
bahn. 
Dns Autorenkollektiv der Versu~hs- und E:ntwlel<lungsstclle 
rür den ßctl'lcbs- und Verkehrsdienst geht bei seiner Arbeit 
vom Programm der SoZiallsthd1en Einheilspartei DeutsCh­
land" aus, das auf dem VI. Parteitag besChlossen wurde. 
DanaCh 1st auCh das Transportwesen de1· Deutschen Helehb­
bahn so zu cmwiekctn. daß e~ mit dem Wachstum unserer 
VolkswirtsChart Schrttt halten und den steigenden Anrord<>­
rungen gcr<>d11 werden kann. Aur dieser Grundtage wenden 
sieh die Vcrflls~CI' des .. Taschenbuchs Cür den Betriebs- und 
Ve1·kehrsdlenst 19G4" an all<> Bt•sc•h/lrtlgtcn - besondcr' ubt•t• 
an die miltlt•rcn Kader - im Hauptdlcnstzweig, 
Sie Ct'Uiutern die Rationalisierung. die Stelge1·ung de1· Trons­
portlclstungcn. die Auslastuns der GUterwagen sowie di<• 
Einteilung und Bezeichnung, Anschriften und Nummerunjt 
der Relsezu!lwagen. soweit das in diesem Rahmen mögliCh 
ISt. Ober den Oberbau wird Wissenswertes (zum Beispiet Ubet 
Spurweiten. Gleise, WeiChen usw.) vermittelt. 
Ein inhaitlorCittles und preiswertes BuCh. das nidn nut den 
Mitarbeitern dt-t• DR. sondern auc·h den Modellbahnfreunden 
zu empfehlen ist. da es durch Tabellen und sd1Cmatist·h, 
Darstellun!lPn J.! l <·i~hzeitig al• Nnc-h•!'hln~<'W<'rk zu benutzen ist. 

- ~(/('-

Kl eine ~:i scnbnhn , ,.r 

Ständig steigt die Zahl der Modellci>l'nbahnrreunde m un>~l"<'r 
Republik. Oie meisten von lhnen abt'r stehen vor der !,.rage: 
.. Wo bringe ICh dtc Anlage aur ktelnE'I AnbaufläChe m11 großl'r 
Betrlcbsmöl:hehkctt unter?· 
um dieses Problem beseitigen zu helfen. stellt die t'irmn 
ZEukc & Wegwerth KG. Bcrlin-Kopentck. <;eit Jahren klein•• 
Eisenbahnfahrzeuge m der Nenngröße 1'T her. Die Nenn­
JU"öße 1'T (tnbl<'tOP ~ Ti•chplatte) " '<'Ist darnur hin. daß ctn' 
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terl. Mit. dem weiteren Modell eines Stückgutwagens 
bringt der VEB Piko ein sehr interessantes Modell her­
aus, dessen Vorbild man seit etwa zwei .Jahren bei der 
Deutschen Reichsbahn sehr oft antrifft. 

II. Auhagen KG: 
Als Neuheiten 1964 erscheinen (lieferbar im 2. Halb­
jahr): Gärtnerei mit Blumenhaus ,.Flora ... Tankstelle 
mit Kfz-Reparaturwerkstatt, 2 Häuser am Wald, Bahn­
hof Bernhardsthal und Bekohlungsanlage mit Wasser­
turm und -kran. 

Herr KG: 

Ellok der Baureihe E 70 in der Nenngröße TT. Die E 70 
ist auf dem bewährten Fahrgestell der Schmalspurloko­
motive der Baureihe 99 aufgebaut. Sie wird mit verein­
fachten Scherenstromabnehmern geliefert. Der Strom 
kann sowohl von den Scherenstromabnehmern und in 
verbesserter Ausführung von den Lauf- und Treib­
rädern dem Motor zugeführt werden. Die Lok ist mit 
dem Zeuke & Wegwer th-Einheitsmotor für 2 bis 12 Voll 
Gleichstrom ausgerüstet. Länge über Puffe1· 97 mm. 
Höhe 37 mm. Breite 26 mm. 

Reiseomnibus lkarus 55. Dieser Reisebus im Maßstab 
I : 87 wird als Modellauto in Plastausführung gefertigt. 
Er besitzt keinen mechanischen Antrieb. Länge 132 mm. 
Breite 28 mm, Höhe 32 mm. 

Glcissy•ten' 1n1 Gegensatz zu den Ncnngt•öllcn 1, o und HO 
nur e iner normalen Tischplatte Platz tinden kann . 
llm den erfahrenen ModcUeisenbahner. abc1· auCh dem An­
fänger wtchtlgc Hinweise Cür den Aufbau einer Anlage mit 
1'T-Fahrzeu1wn zu geben. erschien im \'erlag Neues Leben 
em BuCh des vielen Modellelsenbahnrrcundcn bereits bekann­
ten Autors Gerbord Trost mit dem Titel .Kieme Eisenbahn 
T'T". Sein Inhalt rcit'ht vom einfaclwn Gleisoval emes Ge­
'Chenkkarton' bi' zut· umrangreid1en ßctriebsnntagc Cüt· hoht 
Ansprüche. 
Die .. ers ten Sdwittc·· begu1nen mit einem Gcschenkkarton. 
dil' Vergroß~l'ttnJ.! clet· E:1·stantage und die be triebsbedingten 
F.tweite1·ungcn. bilden den Anfang des Buches. Die Su·om­
' t'rsorgung der Modellbahnanlage ist dabei besonders zu bc­
a~tltcn. Da viele Modellbahnfreunde nidlt die Möglichkeit 
haben. ihre Anloge auf einer Platte Ce\! aufzubauen. um slt• 
naCh Gebrauch nb7.ustellcn. ohne daß die Gleisanlage aus­
\'lOandergenommrn werden muß. bdaßt 'ICh der Autor mlt 
7.W<'i Anlagen. die auf Ausziehtischen nurgebaut werden kön­
nen. Sie können <'ntwedcr mit Hilfe einer Zwischenplatte aur 
C"ine rechteckiG<' Tischplatte von 70 < 155 cm ve•·größe1·t odet 
nur einem 1·unden Tisch mit einem Dureilmesser von 100 cm 
111 eine ovale Fl/lche von IOOX ISO cm verwandelt werden. 
1::~ rotgen dc1· Aufbau von großen Tls('hanlagen - Einsatz 
mehrerer TrlebCnht·zeuge. Modcllbnhnantngc mit zwei Bahn­
höfen -. einfache Anlage mit fesu:m Aufbau - Abstellmog­
ltehkeiten. Aufstellen von Gebäudemodelien, LandsChartsge­
staltung - und Modellbahnanlagen mit Gebirgsmoti\·en -
Vorteile der Gebirgsantage. vielsctllge Anlage mit e1ncm 
.. Umsteigebahnhof- oder doppetgteisiger Hauptbahn. Da• 
v. Kapitel bes<'hrclbt dann die außergc" ohnllchcn Modellbahn­
an tagen. z. B. die Kleiostanlage im KotTct· oder die Anlagt• 
unterhalb der Tlschplatte. Dann folgen schalttechnische Hin­
weise. Die F.-agc: "Welche Gleisfigu ren e1·gebcn einen Kurz­
schluß des Faht·su·oms?" wir·d eingehend beantwortet. Da• 
VII. Kapitel ct·Hiutt•rt Anlagen für hohe Ansprüche, z. B. eile 
Kombination vt•r;,<nicdenartiger Bahnhöfe. die Wendeanlage 
tür Reisezüge oder den LokbahnhoC mit Drehscheibe. Den 
.\bschluß bildet dtc Grundtage der 'etbständlgen Entwurfs­
arbeit. D1e zeiChnerisChe Darstellung eigener Gleispläne und 
die Berechnung des Paßsystems werdE>n eingehend besChrieben. 
Das Buch umraßl 293 Seiten. kostet 14.80 DM und enthält eine 
Reihe von Gieisptanvorschlägen. Alle Anlagen wurden er­
probt und nur~tcbnut. Eini<:e davon ~lnd aur dC"n FotogrAfien 
~>bgebildet. Sts 
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Gröfste Leistung auf kleinstem Raum 

TT ist nicht zn ~roß 

denn man kann die interessantesten Anlagen schon auf 
einem normalen Tisch aufbauen. De~ Wunsch nach langen 

Zügen und weiten Str ecken wird mit der Zeuke-TT-Bahn . 
erfüllt . 

Die gleiche hervorragende Modelltreue, wie sie bei 
Bahnen größerer Spur we iten vorausgesetzt wird, weis t 
auch die TT-Bahn au f . 

TT iRt nicht zu klein 

denn im Maßstab 1:120 lassen sich feinste Details noch 
exakt wiedergeben. Man braucht also in der Nenngröße 
TT auf Modelltreue nicht zu verzichten, wohingegen bei 
einer noch kleineren Spurweite die naturgetreue Nach­
bildung von Feinheiten nicht mehr möglich ist. 

TT ist richti?; 

denn TT liegt im idealen Schnittpunkt privater Wünsche 
und industrieller Möglichkeiten. Hierin liegt der große 
Erfolg der Zeuke-TT-Bahn . Daher wählt der wei t blickende 
Modellbahnfreund TT. 

Katalog, Anleitungsheft "Ins richtige Gleis mit der TT-Bahn" und neues Gleisplanheft erhalten Sie bei 

Ihrem Fachhändler, in Ausnahmefällen direkt bei 

Zeuke & Wegwerth KG 
Abteilung Kundendienst 

B e r I i n - K ö p c n i c k Grünauer Str. 29 
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Besondere Vorzüge von PIKO 
Demonstration der höchsten Modelltreue 

MoBstob 1 : 87, Baugröße HO 

Leichter Austausch ol ler Verschleißteile 

Leistungsfähige Antriebsmolare 

Güterwogen ME 161-0l 

Tonnendoch 
DR mit Bremserhaus 
schwarzer Rahmen, oxydrotes Gehöuse 
graues Doch, schwarz abgesetztes 
Beschriftungsfeld 
LüP 112 mm 

VEB PIKO SONNEBERG 

Noch lieferbar! 

Breite Spur und weite Strecken 

Ein Streifzug durch dos Eisenbahnwesen 
der Sowjetunion 

232 Selten, 227 Abbildungen, 1 Anlage, 
Halbleinen eellophoniert 9,80 DM 

AUS DEM INHALT: 
Ein Wlener begegnet der russischen Breit· 
spur f Schienenwege erschließen ein Rie· 
sen land f M it Elektro· und Dlesellokomoti· 
von ln elno große Zukunft f Bequemlich· 
kelt fOr den Fahrgast f Schwerarbeiter 
auf sechs Achsen f Die automatische Kvpp· 
lung der Sowjetunion f Mit der Eisenbahn 
über Wasser und Eis f Grenzen - kein 
Hindernis f Die Wissenschaft hilft dem 
Verkehr f Pionvolle Organisation - tüchtige 
Fachkräfte f Jugendeisenbohnen / Große 
Zukunft für die Eisenbahn. 

Zu beziehen durch jede Buchhandlung 

TIAN S PIISS 

VEB VERLAG FOR VERKEHRSWESEN BERLIN W 8 

VERKAUFE : 

.Der Modelleisenbohner• 
von 1953 bis 1963, 
• Wissenschaft und Fort· 
schritt", 1951-1963 (geb.) 
.. Stotistlsct-o ProxJs• 
1949 bis 1961 . 

Hein• Hulek, G6rlltz. 
Reichenbacher Straße 70 

••••• und zur Landschafts· 
gestoltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu beziehen durch den 
fachlichen GroB· und Ein· 
zelhondel 

A. unn R. KR EI 8 I C H 
DRESDEN N 6, Friedensstr. 20 

Modelleisenbohnen und Zubehör - Eigene Reparaturwerkstatt 
für sämtliche Bohnen 

moilell6a~n/teunile! 

Hoben Sie sich schon bei Ihrem Einzelhändler 

unsere vierrödrigen Handwogen angesehen? 

Sie mus s e n Sie \cennenlernen! 

PGH Elsenbahn-Modellbau 
Pfauen (Vogtlond), Krausenstraße ~ - Ruf 56 •9 
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Selbst 
gebaut 

Unter deon Motto .. Aus der Geschichte 

der Eisenbahn" zeigte unter ondereon 3 
der Modellbahnzirkel .. Weinbergsweg" 
(Berlin) im Oktober 1963 die hier ver· 
öHentlichten HO· T rieblohrzeuge. Erbauer 
ist der Modelleisenbahnfreund Otto 
Hildebrondl. 

l 2 A-Lokomotive der Schweizer Ehenbahn um 
18• 7. Der Antrieb erfolgt von 'linem sogenann­
ten Geilterwogen 

2 Benzol ·elektrischer-Triebwogen dtH Preußisch· 
Heuischen Staatseisenba hn um 191 1 

3 1 A 1 · Schnellzuglok der Österreichischen 
.. Koiser·Fordinand·Nordbahn·· um 1871. Der 
M otor wurde im Tender der Lok unlergeb,ocht 

4 2·8 Schnellzuglok der Baureihe 13 (ex preu· 
ßis<he S 3) 

Fotos: G. M otheiscn, Borlin 






